STACIE-AUTOMATY 


kompletne do napełniania OPON samocho- 
dowych, typy najnowocześniejsze 


A UT "O"PZUAMĘP"Y 


kompresorowe dla garaży, warsztatów i t.p. 


AGREGATY NATRYSKOWE 


do lakierów. i farb, rozpylacze. 


»TECHNOGA Z” — POZNAN, 
SE: DĄBROWSKIEGO 81, TELEFON 6874. 


pistolety 


GAŚNICE SAMOCHODOWE 


„SALVA: 


SĄ ręczno-automaiyczne do za- 
wieszenia nad karburatorem. 


MAŁY WYMIAR — 
— WIELKA SKUTECZNOŚĆ 


POLSKI KNOCK-OUT 


Sp. z O. O. 


Warszawa, ul. TrebacKa 13 
120 


LEPSZE POLE WIDZENIA 
ARNEJ KAPKI NA 


4X3 


MICHELIN 
STOP 


o płytkach Karbowanych 


INFORMACJE: 
GENERALNE PRZEDSTAWICIELST. NA POLSKĘ 


JACQUES HAUVETTE 


Płytki usuwają błoto i wodę, dzięki czemu opona przylega do suchej jezdni. 
5 WARSZAWA Królewska 10 Tel. 593-27. 
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ODCZAS MGLY WSKUTEK 
BALONIKU ZAROWKI 


ORGAN AUTOMOBILKLUBU POLSKI ORAZ KLUBÓW AFILJOWANYCH 


ORGANE OFFICIEL DE L’AUTOMOBILKLUB POLSKI ET DES CLUBS AFFILIES 
ORGAN KOŁA SAMOCHODOWEGO PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKOW POLSKICH 


MLE SEE CZ Nel kK 
RED. inż. ADAM MINCHEJMER 


REDAKTOR NACZELNY inż. — KAZIMIERZ STUDZINSKI ZASTĘPCY: RED. ST. STRUMPH WOJTKIEWICZ 


WYDAWCA: AUTOMOBILKLUB POLSKI 
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SERENA 
if 


APARATY DO ZAPALANIA 
OŚWIETLENIA | ROZRUSZANIA 
DO SAMOCHODOW 


POLSKI-FIAT TYP 508i508.III 


APARATY STALE NA SKŁADZIE 
WŁASNE WARSZTATY REPARACYJNE 


SCINTILLA 


© WARSZAWA KRÓLEWSKA 16 TEL. 2-86-77 J 


ROMAN KLINGER 


FABRYKA ARCESORYJ 
SAMOCHODOWYCH 


ROH ZAŁOŻENIA 1894 


E Ó DZ TELEFONY: 


ul. Łąkowa Nr. 22 184-15 i 255-85 


ODDZIAŁ MECHANICZNY: Kopernika 55, Tel. 184-26 


Mechaniczny, wyrobów tłoczonych, prasowa- 
nych, Kutych i obróbki termicznej — produkcji 
wszelkich części lotniczych, samochodowych, 
motocyklowych i silników — narzędzi specjal- 
mych, oKuć i sprzętu samochodowego —zameczki 


precyzyjne typu „Janusz“. 
13x2 


J 
N 

» 

w 

= 


JEŚLIŚ ZNAWCĄ, NIE LAIKIEM — TANGY S TD 
PIJ HERBATĘ © 
„z KOPERNIKIEM* BIRMINGHAM (Anglia) 


URZĄDZENIA GARAŻOWE: 
H()H A 


4 Dźwigi hydrauliczne do podno- 
Sao szenia wozów osobowych i cię- 


WARSZ. TOW. HANDLU HERBATĄ żarowych. 
A. Dlugokecki, W. Wrześniewski 
Spółka Akcyjna 
WARSZAWA, BRACKA 23, KRAK. PRZEDM. 5, 
MONIUSZKI 3, ŻOLIBORZ, MICKIEWICZA 25 


Lewary. 
Prasy do wtłaczania tulei. 


Ea ch 
„= 
w 


Dźwigi do ładowania wozów. 


Silniki na olej ciężki. 


ZAKŁADY MECHANICZNE Generalny przedstawiciel na Polskę: 


L. RZUCHOWSKI | | D/H ST. ROSENBERG 


Warszawa — Mokotów — Rejiana 8 Warszawa I, Towarowa 68 
TEL. 8-24-34 Tel. 2-32-26 i 2-64-90 
ee a kz ARR. Obrabiarki do metali i blach. 
Wykonywują siodła motocyklowe, przednie i tylne, ż eae 
przyczepki motocyklowe własnego projektu z rur Całkowite urządzenia i maszyny 


i amortyzacją koła. Przyczepki ze stali prasowanej : 3 
do motocykli lekkich, pedały motocyklowe tyl- specjalne dla przemysłu Samo 
ne, prasy hydrauliczne do 35 ton. w zastoso-. chodowego, lotniczego, uzbro- 
waniu do warsztatów samochodowych, lewarki ai ite PARA 

samochodowe, lewary garażowe do 5 ton. oraz jJenlowegors innych. 
kapitalne remonty samochodéw, motocykli i mo- Hosztoryay i informacje na żądanie 
o torów spalinowych. 
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TA 


WALCOWNIE METALI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


OSWIECIM 
Matopolska 


DZIEDZICE 
Śląsk Cieszyński 
SIEDZIBA 
DZIEDZICE 
| | 


TELEFON 6 
Depesze WALCOWNIA DZIEDZICE 
Konto P. K. O. WARSZAWA 181-141 
H M 


ZAKŁADY 
METALI W  DZIEDZICACH 
(bocznica własna) 
WALCOWNIA CYNKU W BRZEZINCE 
przy stacji Oświęcim 
m EH 


WALCOWNIA 


POLFABRYKATY 


DOM HANDLOWY 


L. ROMANUS 


Spółka z ośr. odp. - 


Warszawa, Marszałkowska Nr. 141 
Telefony: 646-08 i 642-16 


TŁOKI, PIERŚCIENIE TŁOKOWE 
I ZAWORY fabr. szw. SIM. © Składy 
gwoździ, drutów żelaznych i drutów 
stalowych. © PILNIKI amerykańskie 
Nicholson File Co,Providence U.S. A. 


H.RAUSCH TORUŃ 


ZAŁ.1902 nz 


58 


sM NA 
[io TEL. 2 


ŚWIECE ZAPŁONOWE 
FILTRY DO OLIWY 
SYGNAŁY ELEKTRYCZNE 
CZĘŚCI ZAMIENNE 
USZCZELNIENIA 


Z METALI s a) 


EDWARD ZIPSERiSYN 
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DRECYZVINE OBRABIARKI DO METALI | 


tokarki, wiertarki i szlifierki do napedu 
transmisyjnego oraz elektrycznego. 
DOMPHI skrzydełkowe o poczwórnem 

działaniu do benzyny, olejów itp. 
DOSTARCZA 


„WIEPOFANA” 


Wielkopolska Odlewnia, Fabryka Narzędzi i Maszyn 


Spółka Akcyjna 
Poznań, ul. Dąbrowskiego Nr. 81 
OFERTY | PROSPEKTY NA ŻĄDANIE 106 


Przodujący olej 
do górnego 
smarowania 


Dociera W ułatwia 


i Konserwuje silnik \ 
12x3 - 


start 


ROK ZAŁOŻENIA 1826 


FABRYKA SUKNA I TOWARÓW WEŁNIANYCH 
BIELSKO, ŚLĄSK, TELEFONY: 1219, 1217 


poleca: 


Materjały do obicia wnętrz samo- 
chodów w deseniach fantazyjnych 
i kolorach jednolitych. 


Prosimy żądać oferty! 


Czyściwo do maszyn odpadki bawełniane, białe 
i kolorowe do czyszczenia maszyn, kotłów, wago- 
nów, lokomotyw, samochodów i t. p. dostarcza: 
Warszawska Mechaniczna Fabryka Czyściwa do Maszyn 
A. ŻYWICA 
Warszawa 
Fabryka i skład Kazimierzowska 63, Biuro ul. Puławska 19 q 


Telefon 876-83. Konto P.K.O. Nr. 20.584 5 
SEES RER ceed Prag RDZA ZARZ EEEN R | 
WYKONUJE 


WYTWÓRNIA CZĘŚCI i USZCZELNIEŃ SAMOCHODOWYCH 
„IES“ f. SIKORA 


Warszawa, ul. Solec Nr. 87, tel. 272-39 
102 


Trwate 


Proste 


Ekono- 


miczne 


Pewne 
w ruchu 


’ODbi laiki Die > la 
_ konstrukcji prof. dr. L. Ebermana 
do napedu: 


wagonow 
lokomotyw 
statków 
łodzi 
kutrów 
elektrowni 
młynów 
tartaków 
it. d. 


SP. AKC. WIELKICH cos I ZAKŁADÓW 


OSTROWIECKICH 


WYTWÓRNIA PAROWOZÓW 


PARTED GŁÓWNY 


WARSZAWA, AL. UJAZDOWSKIE 5l 
Ę er oa CENTRALA 8- 082 40 pas © ADRES TELEGRAF.: „OSTROWAGON” 


ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA 
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA 


„MAGNE 66 Z. POPŁAWSKI 


ul. Hoża Nr. 33 
DYREKCJA tel. 9-49-31. 


SKŁADY i STACJA OBSŁUGI tel. 9-19-31. 
FABRYKA, PROMENADA 1, telefon 8-11-22. 


19x3 


Jedyna polska 
wytwórnia sprzęłu 
oświełleniowego 
i sygnalizacyjnego 
do samochodów 
==- i motocykli. === 


A. MARCINIAK 


Sp. Ake. 
— WARSZAWA == 
ul. Wronia 23 
=== telefon 592-02 == 


64x2 


ZAKŁAD BLACHARSKO-SAMOCHODOWY 


Z. HOCHMAN 


WARSZAWA 
ul. Złota Nr. 75. Telefon 602-74. 
Specjalność Chłodnice samochodowe i traktorowe, 


błotniki, rezerwuary do benzyny i oliwy. — 
Robota solidna, wykonanie szybkie S 


Inż. A. A. NIMCEWICZ Kof Albertal 1a tel. 24225 


1) Angielskiej fabryki łożysk kulkowych i rolkowych Ranson e & Mar- 
les Bearing Co Ltd. 2) Amerykańskich przewodów (węży) całkowicie 
metalowych Titeflex. 3) Angielskich łańcuchów samoch. i motocyklo- 
wych Morse Chain Co. Ltd. 4) Angielskich pneumatycznych narzędzi 
wiertniczych ,Climax" Rock Drill Co, 5) Fabryk części dla przemysłu 
130 motorowego i maszynowego. 


AUTO-SRŁAD 


wł. EDMUND SZWENGRUB | 
Toruń, ul. Mostowa 36, tel. 19-28 


PRZEDSTAWICIELSTWO 


i stacja obsługi samochodów 


POLSKI FIAT 


Stal — resorowa do samochodów, chrom., niklowa na- 
rzędziowa i szybkotnąca. Blacha mosiężna, miedziana, 


aluminjowa, angielska, cynkowa, ołowiana i żelazna 


"ST. CICHOCKI 


SPECJALNY SKŁAD NARZĘDZI i MASZYN 
Toruń, Królowej Jadwigi 20, tel 13-74. 
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i oświetlenia. 


NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE, 
przedstawicielstwa i stacje obsługi: 
DELCO-REMY, NORTH-EAST, AC. LOVE}OY, 
TRICO, WILLARD, AUTO-LITE, BENDIX, 
S.E.V, LUCAS, STRIBEL, WREDE & STREH- 


Wytwórnia aparatów dla zapłonu, rozruchu 
LAU, VDO, C.I.M.A., „TUDOR“ Z.A.T., I.E.S. 


Wytwórnia Wyrobów Elektro-Ceramicznych 


Otton DANEL 


Dziedzice — ul. Kolejowa 228 


Poleca swoje pierwsze całko- 
wicie w kraju wyrabiane świe- 
ce zapłonowe marki „DBN“ 
najwyższej jakości do wszel- 
kich pojazdów mechanicznych 
nisko- i wysokoturowych. 
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P.PRZERADOWSKI 


Warszawa, ul. Żelazna Nr. 69-a 


Wykonywa: Szlifowanie wałów korbowych, paso- 
wanie tłoków wentyle, oraz tokarskie roboty pre- 
cyzyjne wszelkiego rodzaju. Wykonanie terminowe 


i solidne. 


WARSZTAT TORARSKO-MECHANICZNY , : 
Ceny konkurencyjne. S 


WYTWÓRNIA WYROBÓW BLASZANYCH 
STANISŁAW GULCZYŃSKI 


Poznań, Dolina 17, tel, 75-52 


Specjalność: Chłodnice samochodowe, przyczepki do 
motocykli; Błotniki i karoszrje blaszane, tanki do ben- 
zyny. Autogeniczne spawanie. Warsztat reparacyjny. $ 


Fabryka Okuć Samochodowych — Odlewnia Metali 
J. KRYSZAK & J. BOROWSKI 
POZNAN, ul. DABROWSKIEGO 87, TEL. 65-75 


Specjalność: Antaby z zameczkiem, Pompy 
do pneumatyków i = 


ARTYKUŁY TECHNICZNE 
Specjalny skład maszyn i narzędzi precyzyjnych 


M PAŁRO wWSARI 
Poznań, Św. Marcina 18, tel. 22-71 


Maszyny i Automaty do obróbki metali wszelkiego rodzaju. 
Narzędzia precyzyjne, normalne i anormalne, jak: Wier- 
tla, Gryzy, Rozwiertarki cyl. stożkowe i cyl. nastawialne, 
Gwintowniki. Narzynki, Klupy wszelkiego rodzaju, Pil- 
niki precyzyjne i frezowane, Piłki tarczowe i płaskie do 
cięcia metału i drzewa, Sprawdziany, Czujniki, Suwaki 
w najprecyzyjniejszem wykonaniu, Uchwyty do wierta- 
rek i tokarek, Imadła stołowe i maszynowe, Specjalne 
stale do toczenia i ryflowania, Widja. Oekonomy, Szczotki, 
tarczowe i płaskie. Tarcze i pilniki szmerglowe, Skrobacze 
nastawialne do rur, Cyna angielska i metale łożyskowe, 


Generalne przedstawicielstwo dla Cukrownictwa Fabryk PUTSCH i S-ka, Hagen (Westf,) 


Nie niszczyć 


oleju 


Posiadanie pras do filtrowania oleju 
jest koniecznością nie tylko dla du- 
żych przedsiębiorstw samochodowych. 
Nawet przy mniejszych ilościach 
oczyszczanego oleju prasa amortyzuje 
się szybko, warto więc zastanowić się 
nad kupnem prasy typu 701 — wyra- 
bianej w Polsce, Szereg ulepszeń kon- 
strukcyjnych zapewnia jej dużą do- 
kładność oczyszczania oleju z zawiesin 
mechanicznych i wody. 


K SZPOTANSKIi S! S A. 


Fabryka Aparatów Elektrycznych Warszawa 4—Kałuszyńska 2-4-6 


T1x2 


SWIECE MIKOWE LL) 
TOWARZYSTWO FABRYKAT ANGIELSKI „G.M.9. 
FABRYKI WYROBÓW NIE DAJĄ SAMOZAPŁONÓW 


NIE ZAOLIWIAJĄ SIĘ 
AZBESTOWYCH i GUMOWYCH 
„ISKRZĄCA 


U LEO N OWIT' i POWIERZCHNIA” 


SPÓŁKA AKCYJNA 


ŁÓDŹ, PIOTRKOWSKA 175 
POLECA SWOJE WYROBY NAJWYŻSZEJ JAKOŚCI 


AZBESTOWE TAŚMY HAMULCOWE 


ń OKŁADZINY HAMULCOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO- 
WANE 


„ © TARCZE  SPRZEGLOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO- 
WANE | 

7 KLOCKI HAMULCOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO. 
WANE 


Wyłączne przedstawicielstwo”na, Polskę i W. M. Gdańsk 


DO SAMOCHODÓW WSZYSTKICH ŚWIATOWYCH I. KESTENBAUM 


MAREK I CELÓW PRZEMYSŁOWYCH WARSZAWA, ul.. WILCZA 29.- TELEFON 8-70-87 5 
11x2 Skr. telegr. ,,IKOS” Warszawa = 


_ Nr. 4. Kwiecień 1936. 


A.T.S. —— 
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Wrogowie samochodu 


Któż to tak wytrwale nie pozwala u nas na roz- 
wój automobilizmu? Co przyczynia się tak sku- 
iecznie i systematycznie do hamowania motoryza- 
cji? Gdzie szukać głównych wrogów samochodu? 
Ilu jest tych wrogów? 

Spróbujmy po kolei odnaleść i krótko scharakte- 
ryzować te wszystkie nieprzyjazne dla samochodu 
i automobilisty czynniki, nie omijając najbardziej 
pospolitych, a szczególnie zatrzymując się na szcze- 
blach hierarchicznie wysokich i najbardziej w tę- 
pieniu automobilizmu polskiego... zasłużonych. 

W rogiem Nr, 1 samochodu polskiego jest nasza 
droga — ze wszystkiemi jej udrękami, droga miej- 
ska, czyli ulica, zarówno, jak i szosa. Ulica jest 
napełniona nieuniknionemi zasadzkami w postaci 
niezabezpieczonych dziur w asfalcie, lub oślizgłej 
cd warstwy polewanego wodą kurzu. Jednak tych 
asłaltów jest niewiele. Najczęściej okropne kocie 
łby, ułożone nierówno, poprzecinane wybojami 
uniemożliwiają jazdę przez miasta, rujnują pod- 
wozie, rozbijają karoserję. Szosa zaś, jeśli jest re- 
perowana, grozi nieustannym poślizśnięciem spo- 
wodu wypukłości lub błota; jeśliniereperowana — 
zamienia podróż samochodową w udrękę, a życie 
samochodu skraca w piekle fatalnych warunków. 
Niezależnie od swego slanu — szosa polska, peł- 
na kurzu, niszczy szybko zdrowie silnika, którego 
od przedwczesnego zużycia niezdolne są uchronić 
żadne filtry powietrzne przy gaźniku. Tu doda- 
jemy nawiasem, że w jazdach po Polsce należyte 
filtrowanie powietrza, zażywaneśo przez silnik, 
powinno być największą troską automobilisty, po- 
zwoli bowiem przynajmniej... na pewne przedłu- 
żenie skracanej przez kurz egzystencji motoru. 

Wróg Nr. 1 ma licznych wspólników: zajadłych 
woźniców i oszalałych rowerzystów, tarasujacych 
drogę i nie stosujących się do żadnych przepisów 
ruchu, a więc będących nieuniknionymi zwiastu- 
nami katastrofy; dalej niesforną i źle wychowaną 
młodzież wiejską i miejską obrzucającą samocho- 
dy kijami i kamieniami, oraz ustawiajaca barjery 
z głazów na szosach; także i ludność dorosłą, trak- 
tującą najlekkomyślniej w świecie warunki jazdy, 
a nawet sygnały ostrzegawcze samochodu, a więc 
narażającą przez to automobilistow na wypadki 
i katastrofy, śroźne nietylko dla kieszeni, lecz 
i dla życia. 

Wróg Nr. 1 cieszy się wyraźną tolerancją ze 
strony t. zw. czynników miarodajnych, a wovec 
tego prosperuje sobie od wielu lat w najlepsze bez 
śladów żadnej poprawy. 

Skolei napiętnujemy wroga Nr. 2 — będzie to 
tak dokuczliwy, znany nam — fiskalizm rodzimy. 
Obciąża on benzynę, której koszt w portach 
całego światła wynosi około 10—12 gr. za litr, po- 
datkami tak wyśrubowanymi, że cena benzyny 
wzrasta 6-cio krotnie. Fiskalizm ten, rujnując całe 


wogóle życie gospodarcze, a szczesólniej przemysł 
i handel, nie zapomniał także i o samym właścicie- 
lu pojazdu mechanicznego, gnębiąc go nieskończo- 
nemi indagnacjami i fantastycznym wymiarem po- 
datków. Z tego to powodu kilka tysięcy osób, go- 
towych do ewentualnego zmierzenia się z wrogiem 
Nr. 1, rezyśnuje jednakże z gorącego pragnienia 
nabycia i posiadania samochodu, obawiając się, że 
początek ich automobilizmu stanie się dla ich spo- 
koju i jako takiego dobrobytu — początkiem smut- 
nego końca. Wróg Nr, 2 obmyślił wszystko dosko- 
nale. Samo zarejestrowanie nowego, zbudowanego 
w Polsce samochodu, kosztuje przeszło 50 zł., nie 
mówiąc o Funduszu Drogowym naturalnie, który 
dziś nie przyznaje juz żadnych ulg nawet samo- 
chodowi produkcji polskiej. Sprzym'erzony z bra- 
tem-biurokratą, fiskalizm doprowadza do stanu, 
zilustrowanego w liście, który otrzymaliśmy ostat- 
nio od jednego z motocyklistów: 


„Jeszcze jeden obrazek z „ułatwień motoryzacyjnych”: 
właściciel motocykla, który spłacił ostatnią ratę w firmie 
i chce przepisać motocykl na swoje nazwisko, złożyć musi: 
podwójne podanie (marki 10 zł.), zaświadczenie, że nic 
w motocyklu nie zmieniał (1 zł. LOPP) świadectwo garażo- 
wania, zrzeczenie firmy (5 zł. marki) na każdy załącznik . 
po 50 gr. marek. Do tego każdy druczek kosztuje 10 gr. 
i teczka (niedługo petent będzie musiał chyba kupować 
szafę dia urzędu) i clou wszystkiego — 2 zł. 50 gr. za ta- 
blice rejestracyjne, które zostają te same (Nr. rejestracyjny 
zostaje ten sam), więc za co 2 1 pół złotego? Doliczamy 
jeszcze tramwaje na ulicę Długą, zmarnowane conajmniej 
całe przedpołudnie, wyczekiwanie w ogonkach, 

Nieszczęsny entuzjasta sportów motorowych zapragnął 
doczepić wózek do motocykla. Znów podanie 10 zł., tablice 
6,50 zł, rachunek za wózek (bo może dał go ktoś w prezen- 
cie?) druczki, papierki, teczki, wogóle nowa rejestracja, za- 
równo wojskowa, jak na ul. Długiej. 

Szkoda, że protektorzy naszych spraw motoryzacyjnych 
nigdy nie byli na ul. Długiej przed 1 kwietnia i nie widzieli 
co się tam dzieje, w jakich warunkach pracują urzędnicy i 
załatwia sprawy spocona i rozpaczona klijentela, Może 
wreszcie zainteresuje się ktoś procedurą rejestracji samo- 
chodów i motocykli, i manipulacji z tem związanych”. 


Tak więc zawzięty i czujny wróg N 2 tępi naszą 
motoryzację w zarodku, już w dziedzinie motocy- 
klowej, będącej jak wiadomo areną popularyzacji 
pojazdu mechanicznego. Konsekwentnie działający 
ten wróg sięga i do najbiedniejszych zwolenników 
mechanicznego ruchu, obciążając podatkiem, do- 
chodzącym do 18 zł., rower, ten środek lokomocji 
ucznia, robotnika i wieśniaka. Horenda dzieją się, 
moi państwo! 

Nie zdołamy zresztą wyliczyć tu wszystkich 
gazéw trujących i wszystkich zasadzek, stosowa- 
nych przez wroga N2 w stosunku do motoryzacji. 
Nie będziemy też precyzowali, czy wróg ten cieszy 
się tylko tolerancją, czy też może poparciem ze 
strony władz. Dość powiedzieć, że z wrogiem N 2 
walka dotychczasowa była beznadziejna: nie prze- 
konaja go żadne rzeczowe argumenty, nie umity- 


éuja go żadne przykłady niemieckie czy francu- 
skie. 

Wrogiem N3 jest dla samochodu w Polsce... 
pewien szczególnie często występujący czynnik. 
Nazwijmy go czynnikiem „lks”. Z uwagi na dra- 
źliwość i obraźliwość tego czynnika „Iks”, nie 
będziemy na tem miejscu charakteryzowali jego 
niesamowitego wpływu na bieg motoryzacji w Pol- 
sce. Czynnik „Iks" przejawiał zresztą i na wielu 
innych polach swoją fatalną żywotność. Naprzy- 
kład, wcieliwszy się złośliwie parę lat temu w cia- 
ło jedneśo ze starostów prowincjonalnych, czyn- 
nik „Iks" zabronił uczennicom urządzenia w szkole 
żywych obrazów na temat znanych, ilustrowanych 


Inż. K. Studziński 


Z okazji 50-lecia powstania samochodu w Niem- 
czech -— Auslandsklub wespół z Reichsverband 
der Automobilindustrie wpadły na szczęśliwą myśl 
urządzenia propagandowej wycieczki po Niemczech 
dla prasy zagranicznej. Mówię „szczęśliwą myśl", 
gdyż między nielicznie zaproszonymi przedstawi- 
cielami technicznej prasy samochodowej znalazła 
się i moja skromna osoba. 

Program wycieczki był niezwykle pomysłowo 
ułożony, gdyż dawał możność zapoznania się nie- 
tylko z doskonałą organizacją transportu w Niem- 
czech, ze znakomitemi ich drogami, ze sposobem 
produkcji niemieckich fabryk samochodowych, lecz 
umożliwiał poznanie również piękna zachodnich 
prowincji Rzeszy Niemieckiej oraz co najważniej- 
sze pozwalał wczuć się w ducha Nowych Niemiec, 
w rozmach ich programu gospodarczego, w potężne 
tętno ich olbrzymiego organizmu gospodarczego 

Te czternaście dni spędzone w wagonie kolejo- 
wym lub w szybko mknącym po doskonałych dro- 
gach samochodzie były dla nas uczestników tej 
wycieczki jednem pasmem coraz innych, coraz cie- 
kawszych obrazów życia gospodarczego, zmienia- 
jących się jak w kalejdoskopie, częstokroć z szyb- 
kością auta pędzącego 150 km/godz. 


RNA" 
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przez Walentynowicza, bajeczek Makuszyńskiego 
p. t „Przygody Koziołka Matołka”. Czynnik 
„lks” zabronił inscenizowania tych zdawałoby 
się niewinnych bajeczek w trosce o dobro swo- 
jego wysokiego zwierzchnika, który nosił znane 
powszechnie nazwisko ,„Kozłowski”, W ten sposób 
super-śorliwy czynnik „Iks'” ,,ochranial’’ swojego 
szefa... t 

Czy państwo pojmują teraz, co taki tajemniczy, 
specyficznie rodzimy czynnik „lks'” mógł nabroić 
aa innych terenach, a także w dziedzinie automo- 
bilizmu i motoryzacji? 

No — i nabroił rzeczywiście! 

Stanisław Strumph Wojtkiewicz. 


»Neues Deutschland« 


Refleksje z wycieczki po Niemczech. 


Starożytne mury Monachjum, otulone śniegiem 
i skąpane w pozłocie słonecznych promieni Gar- 
misch-Partenkirchen, prześlicznie położony i pełen 
uroku swoich staromiejskich uliczek Stuttgart; pó- 
źniej Gag;ienau z fabrykami Daimler-Benza, potem 
Karlsruhe, historyczny przepięknie położony Hei- 
delberg, Frankfurt, — wszystko to przewiiato się 
przed naszemi oczami jak obrazy doskonałego fil- 
mu propagandowego, mającego za cel głosić piękno 


turystyki i głosić chwałę nowoczesnych środków — 


komunikacji. 

Aż się wierzyć nie chciało, że to wszystko jest 
rzeczywistością, że le setki samochodów i auto- 
busów spotykanych na każdym kroku to nie rek- 
wizyty filmowe, lecz normalny środek lokomocji 
przeciętnego człowieka, że te wspaniałe drogi to 
nie miejsca zdjęć w mieście filmowem lecz olbrzy- 
mia sieć komunikacyjna pokrywająca cały, ol- 
brzymi kraj, że te piękne okolice i miasta — to nie 
dekoracje, lecz naturalne ich obramowanie; że le 
tętniące życiem i wytężoną pracą fabryki — to mie 
wyreżyserowane sceny, lecz rozrzucone po całym 
kraju kuźnie dobrobytu społeczeństwa i potęgi 
państwa!... 

Jak wielki rozmach posiada realizowany przez 
kanclerza Hitlera plan 
motoryzacji nowych Nie- 
miec świadczyć moze 

A fakt, że nietylko ja, przed- 
R” stawiciel Polski z epo- 
ki „konia zabiedzone- 
go", lecz nawet i pozo- 
stałych sześciu reprezen- 
tantów państw zachod- 
nio - europejskich, jak 
Francji, Belgji, Węgier, 
Czechosłowacji, Włoch i 
Szwajcarji, gdzie wszak 
samochód nie jest uoso- 
bieniem rozpadającej się 
taksówki, a autostradą 


» Fragment średniowiecznych zabytków architektonicznych 
starego Frankfurtu. 


nie nazywa się trzykilometrowego, ho- W= 
rendalnemi falami urozmaiconego, odcin- 
ka, ci ludzie w zachwycie rozdziawiali 
geby, aby wydać jeden okrzyk zachwy- 
tu i podziwu: „das ist wunderschön“ lub 
„c'est magnifique"! 

Bo czyż niz jest to wspaniałem dzie- 
łem dać krajowi 7000 km dróg samo- 
chodowych, o nawierzchni gładkiej jak | 
stół, obramowanych zielenią lasów, — 
dróg. na których szybkość samochodu 
znajduje jedyne ograniczenie w swym 
silniku, dróg gdzie nie czyha na nie- 
szczęsnego automobiliste groza śmierci 
czy to w postaci nieprzepisowo jadące- 
go wieśniaka, czy głupiej krowy lub nie- 
obliczalnego rowerzysty. 

7000 km takich dróg — to 3,5 miljarda 
marek niemieckich — to praca dla 
175.000 robotników — to utrzymanie dla 
miljona ludzi, którym bezpośrednio lub 
pośrednio ta kolosalna impreza daje chleb. 

Z tego olbrzymiego programu Niem- 
cy wybudowali dotychczas 400 km auto- 
strad, a oddali do użytku dopiero 118 
km, gdy w budowie jest obecnie 3.700 km. 

Dla zobrazowania, jak jest to gigan- 
tyczne przedsięwzięcie wystarczy przy- 
toczyć kilka cytr,.obrazujących już wy- 
konaną pracę. Otóż dla wykonania 400 
km autostrady należało przewieźć 150 
miljonów m” ziemi, to jest dwa razy ty- 
le, ile jej wydobyto przekopując kanał 
Suezki, a dla wykonania 7 miljonów m? 

i nawierzchni tych 400 km autostrad zu- 
> żyto 3,1 miljonów m* betonu, 92.000 tonn 


Obok: Uroczyste otwarcie autostrady Berlin — 
Szczecin przez min. Góringa. 


‘tak naturalnego, jak n. prz. naturalną jest szyb- 


uzbrojenia i 886 000 tonn cementu. Na budowę 
samych mostów zużyto 70.000 tonn stali! 

W świetle tych cyfr nikogo nie zadziwi, że kilo- 
metr takiej drogi kosztuje państwo około pół mil- 
jona marek. 

Oglądając budowę nowego odcinka jednej zau- 
tostrad pod Berlinem i słuchając wyjaśnień głów- 
nego kierownika budowy dróg państwowych Rze- 
szy, dra Todt'a, zadawałem sobie pytanie, czy nie `- 
jest to marnotrawstwem grosza publicznego, czy 
usprawiedliwione są tak kolosalne koszty ich bu- 
dowy w.porównaniu do odnoszonych korzyści. 

Znaczenie autostrady jako nowej drogi samo- 
chodowej zrozumiałem jednak dopiero wtedy, gdy 
wspaniałym Mercedesem z kompresorem przeby- 
wałem odcinek nowej autostrady Heidelberg — 
Frankfurt z szybkością ponad... 160 km/godz. 
Szybkość ta, która na każdej innej drodze grani: 
czyłaby już z igraszkami ze śmiercią, tu była š 
absolutnie nieodczuwalna i nawet. stanowiła coś 


kość piechura 7 km/godz, czy powozu 20 km godz 
lub pociągu pospiesznego 70 km/godz. 
Widok tej hen, w dal biegnącej wstęgi drogi, po- 
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przecinanej szeregiem klamer betonowych, — wi- 
dok tych nowych aerodynamicznych, częstokroć na- 
wet dziwacznych autobusów i aut, spotykanych po 
drodze; widok tych pociągów ciężarówek z przy- 
czepkami, sunących jedna za drugą — stanowił ja- 
kiś niezwykły, nowy obraz, obraz — „komunika- 
cji przyszłości". Dopełnieniem tego widowiska i 
jakgdyby jeszcze większem podkreśleniem nie- 
zwykłości jego charakteru był nowy obrazek w po- 
slaci wielkiego hangaru, pod samym Frankfur- 
tem, stacji olbrzymów napowietrznych z krótkim 
napisem: ,,Deutschland—Siid-Amerika’’! 


Dopiero gwar miasta, sygnały samochodów, gło- 
sy ludzi żywych — obudziły nas z zadumy, przy- 
wołały do rzeczywistości nad potęgą genjusza lu- 
dzkiego, który złapał się za bary z odległością i 
czasem, pragnąc je ujarzmić, pokonać i rzucić pod 
swe stopy. 

I uprzytomniłem sobie wówczas jak jednak od- 
ległość w mierze czasu jest rzeczą względną: je- 
szcze na początku 19-wieku Poznań był tak od- 
legły od Warszawy, jak obecnie na początku 20-go 
wieku Ameryka od Europy... 


Dla uzupełnienia wrażeń „komunikacyjnych 
w IIl-ej Rzeszy słów kilka należy poświęcić zmo- 
toryzowanym kolejom niemieckim, a właściwie 
mówiąc — wagonom motorowym. Mam tu na myśli 
specjalny pociąg t. zw. „Fliegender Frankfurter", 
kursujący dwa razy dziennie między Frankfurtem 
a Berlinem. 550 km w niecałe 5 godzin! Średnia 
między Lipskiem a Berlinem 160 km/godz, a na 
całej trasie 110 km godz. 

A więc koleje w wyścigu szybkości dotrzymują 
„kroku” samochodom, — walka trwa, zobaczymy 
kto zwycięży, „rekordy światowe" w każdym bądź 
razie są w niebezpieczeństwie! 

Doskonałe drogi, gęsto rozrzucone po całym kra- 
ju stacje obsługi, tania benzyna, tanie samochody, 
wielkie ułatwienia w ich nabywaniu — oto podsta- 
wy rozwoju motoryzacji nowych Niemiec, znane 
zresztą dostatecznie z wielu artykułów na ten te- 
mat. 

2.200.000 pojazdéw mechanicznych, kursujacych 
po drogach niemieckich, to jest doviero pierwszy 


Nr. 4. Kwiecien 1936. 


Torma. = 


Podwójny wagon „Fliegender Frankfurter", kursujący 
między Berlinem a Frankfurtem. 


krok w dziele motoryzacji, tak jak te pierwsze 
400 km wykonanych autostrad w ogólnym progra- 
mie drogowym. 

Niemcy za najbliższy cel stawiają sobie podnie- 
sienie ilości pojazdów mechanicznych w kraju do 
4.000.000, a przyrostu rocznego do 400.000 wozów, 
tak, jak to ma miejsce w Anglji. 

Znając ten wielki program motoryzacji Niemiec, 
nie bez zaciekawienia przestępowałem progi nie- 
mieckich wytwórni samochodowych, które wszak 
są bezpośrednimi realizatorami wielkich planów 
twórcy motoryzacji nowych Niemiec. Rzucone 
przez Hitlera hasło dalszej obniżki cen i tak już 
bardzo tanich samochodów niemieckich kojarzyło 
się w moim umyśle z wyobrażeniem fabryk nie- 
mieckich jako najbardziej zmodernizowanych, coś 
na wzór Forda angielski-- 
go lub francuskiego Ci- 
troena. 

-Spotkało mnie tu jednak 
kompletne rozczarowanie! 
Daimler-Benz, Adler, Ma- 
girus i inne fabryki nie- 
mieckie posiadają zupełnie 
inny odrębny charakter, 
charakter raczej małych, w 
wielu swych działach na- 
wet przestarzałych fabryk, 
sprawiających wrażenie 
produkujących częściowo, 
zorganizowanych na pierw- 
szy rzut oka dość chao- 


Droga boczna z Gaggenau 
do Heidelbergu. 
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tycznie. Widać w nich przebudowy, dobudówki, 
przeróbki, jednem słowem wygląd dość starych 
fabryk, na których historja pozostawiła piętno 
złych i dobrych czasów, okres upadku i okres 
„prosperity. 

Oznaką obecnych „dobrych“ czasów jest jedy- 
nie tempo pracy, ustawianie w niektórych działach 
najnowszych urządzeń i maszyn, oraz prawie wsze- 
dzie wspaniale... biura studjów, zwykle w pięknych 
nowych budynkach, pełnych światła, słońca i sku- 
pienia wielkiej pracy twórczej. To są właśnie la- 
boratorja, gdzie na rozkaz Hitlera powstają obe- 
cnie: samochód tani dla mas, wóz wojskowy dla 
armji i samochód przyszłości na powstającą nową 
sieć dróg niemieckich. 

Zagadnienie jednak, jak tego rodzaju fabryki 
mogą wyprodukować samochód tańszy od dzisiej- 
szego przeciętnego wozu niemieckiego pozostało 
dla mnie nierozwiazane, a właściwie mówiąc do- 
szedłem raczej do wniosku, iż fabryki te niezdolne 
są już do dalszej nawet najmniejszej obniżki cen 
swych produktów. 

Dla realizacji 
Niemcy muszą stworzyć fabryki nowe, 
zdolne do tańszej produkcji. 

Pierwszym takim krokiem w tym zakresie jest 
fabryka wozów ciężarowych Opla w Branden- 
burgu. Wystawiona w sześć miesięcy kosztem 14 
miljonów RM., przedstawia ona jeden wielki, 
trzypiętrowy budynek z betonu, żelaza i szkła. Na 
parterze mieści się nadwoziownia, magazyny, sza- 
tnie i umywalnie robotników. Pierwsze piętro sta- 
nowi właściwy oddział mechaniczny, zamknięty w 
jednej olbrzymiej hali o długości 178 i szerokości 
136 metrów. Na drugiem piętrze mieści się olbrzy- 
mie kasyno robotnicze, a na trzeciem — biura. 

Fabryka ta zatrudnia 780 robotników i produ- 
kuje 50 sztuk wozów półciężarowych dziennie. W 
organizacji pracy w tej fabryce kryje się jedna 


projektów kanclerza Hitlera 
fabryki 
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Widok olbrzymiego dźwigu okrętów w Niederfinow pod 
Berlinem. 


z wielkich tajemnic niskich cen wozów Opla — 
ilość godzin roboczych, przypadających na jeden 
wóz, która w danym wypadku dla ciężarówki 
Blitz-Opel wynosi zaledwie 125 godzin! 

Urządzenie warsztatu i zaopatrzenie w obrabiar- 
ki stanowi ostatnie słowo techniki i porównać się 
da jedynie z pięknem urządzeniem Forda w Da- 
genham w Anglji 

* 

Rozmach gospodarczy Niemiec nie ograniczył 
się jednak tylko do dróg i przemysłu samochodo- 
wego, lecz padł epidemją na wszystkie dziedziny 
gospodarki, przeradzajac się nawet w pewnego 
rodzaju przesadę, czego choćby dowodem jest ko- ` 
losalny, niezwykle kosztowny i urządzony z nie- 


Niżej: Fabryka Opla w Brandenburgu. 
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bywałym przepychem gmach naczelnej dyrekcji 
I. G. Farbenindustrie we Frankfurcie. Koszt tego 
budynku wyniósł 20 miljonów RM! 

Samym Niemcom nawet zaczyna już to fabryko- 
wanie „alles kolossal” dostarczać tematu do roz- 
maitych żartów, jak n. prz. po wybudowaniu ol- 
brzymiego dworca lotniczego w Berlinie puszczono 
kawał, że Lufthansa sama podcina swą egzysten- 
cję, gdyż wobec ciągłego powiększania dworców 
lotniczych niedługo publiczność wogóle nie będzie 
chciała latać n. prz. między Berlinem a Lipskiem, 
gdyż wystarczy poprostu kilka kroków zrobić mię- 
dzy jednym dworcem a drugim. 

Są jednak również w Niemczech rzeczy choć 
zadziwiające swym ogromem, to jednak o znacze- 
niu ściśle utylitarnem. Do tego rzędu dzieł należy 
przedewszystkiem wielka winda do podnoszenia 
okrętów w Niederfinow, której nie omieszkali nam 
zaraz uprzejmi gospodarze z wielką dumą poka- 
zać, Hawela i Odra, jak wiadomo są połączone z 
sobą kanałem spławnym, którego jednak przeby- 
cie stanowiło niezwykłą trudność dla okrętów ze 
względu na 36-metrową różnicę poziomów obu sy- 
stemów rzecznych. 

Ruch statków rzecznych wymagał więc zastoso- 
wania całego szeregu śluz, które umożliwiały spław 
okrętów z jednego do drugiego poziomu. Trwało 
to jednak około 12 godzin. Obecnie obok dawnych 
śluz wystawiono olbrzymią windę, która w ciągu 
20 minut podnosi nawet 1000 tonnowy statek wraz 
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z wielkim basenem wodnym z jednego poziomu 
dc drugiego. Dzięki zrównoważeniu tego basenu 
iokrętu z przeciwwaśami do podniesienia go wy- 
starczają cztery silniki o łącznej mocy 300 KM. 
Olbrzymia konstrukcja żelazna, która to wszy- 
stko podirzymuje (sama woda w basenie waży 
4.200 tonn!) posiada 60 m wysokości i 90 m dłu- 
gości, a wraz z przedłużeniem kanału 346 m. Jest 
to największa tego rodzaju budowla na świecie. 
Koszt postawienia jej wyniósł około 30 miljo- 


nów RM, 


Mijając granice polską, rozmyślałem nad tem, 
że jednakże popisałem gdzieś tam historje nie- 
stworzone. iż odległość Berlina od Ameryki wy- 
nosi tylko 84 godzin, iż podobno w Niemczech są 
takie drogi, po których samochody jeżdżą z szyb- 
kością 160 km godz (?!) it d. it. d., a tu niby 
blisko do Niemiec, tylko miedza dzieli, ale jakżesz 
daleko, jak daleko... 

I wygladatem przez okno wagonu na nasz smu- 
tny, szary krajobraz, rozmyślając czy pozaty- 
kano już ubitą ziemią i darnią te dziury na szosie 
poznańskiej koło Konina, gdzie mało duszy nie 
wytrząsłem na samochodzie 3 miesiące temu; czy 
aby zreperowano już ten nieszczęsny mostek na 
Liwcu pod Łochowem. E... chyba nie.: przecież 
koń to i w nocy taką dziurę wyminie, a samochód, 
rzadki gość naszych dróg, przez nią do rzeki też 
nie wpadnie... 
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Polskim Fiatem 508 nad Adrjatyk. 


(Ciąg dalszy). 


Sarajewo rozsiadło się —w dolinie rzeki Mil- 
jaczki oraz na sąsiednich wzgórzach, ma około 
-70.000 mieszkańców, z czego około 23.000 muzuł- 

manów i przeszło 7.000 żydów. 

Część miasta, położona na wzgórzach, jest za- 
mieszkała przeważnie przez ludność turecką. Za- 
jezdzamy do hotelu „Central” (Ajapascha Hotel), 

_ położonego w centrum miasta, Przy hotelu licznik 


Serajewo: widok ogólny. 


5068 km. Godzina 18,50. Etap 230 km. w 6 godzin 
z przeciętną ok, 38,4 km godz. Natrafiamy na ,,cor- 
so”, czyli wieczorny spacer mieszkańców. Wszy- 
stko wylega o tej porze na ulice, zajmując całą 
jezdnię, przytem chodniki są prawie puste, Biada 
automobiliście, któryby chciał przejechać przebo- 
jem. 

Nastepnego dnia wyruszamy na zwiedzanie mia- 
sta. Przed hotelem czeka juz przewodnik i po roz- 
poznaniu w nas Polakow pokazuje w swoim no- 
tatniku nazwisko p. generała. Rupperta, którego 
też oprowadzał. Honorarjum za oprowadzanie re- 
dukujemy zwolna z pierwotnie żądanych 120 di- 
narów na 40 i wyruszamy razem do bazaru. 

We wschodniej części bazaru stoi ,, Begowa Dża- 
mija”, czyli meczet, założony przez Chosrew Beja. 
Meczet ten ma największą kopułę po meczecie 
Aja Sofia w Konstantynopolu. 

Tutaj na dziedzińcu starego meczetu żyje je- 
szcze w sercu słowiańskiego kraju stary wschód, 
- skazany w rdzennej Turcji na zagładę. 

Z dziedzińca wchodzimy do meczetu. Jasne 
wnętrze jego uderza wspaniałością rozłożonych 
na podłodze dywanów. Pozatem spokój i pustka. 

Obok meczetu stoi równie stary budynek z gro- 
bowcem jego założyciela, Ghazi Husrew Beja, 

-zmarłego w roku 1539 wezyra Bośni. We wnętrzu 
wysokiego budynku — sarkofag, nakryty suknem. 
Obok sarkotagu biały ręcznik AE zmienia- 
ny. Legenda mówi, żę ręcz ik zienni 


na fontanna nie- 


nosi ślady używania przez Husrew-Beja. Pozatem 
przy sarkofagu widzimy stary egzemplarz Koranu 
na pergaminie, ozdobiony bogato malowidłami, 
oliarowany niegdyś Husrew Bejowi przez sułtana 
dla meczetu. 

Dalej idziemy w górę miasta do części tureckiej, 
gdzie widzimy masę minjaturowych domków, 


_ przyczepionych do zbocza góry, wktórych partero- 


we okna są zakratowane. Każdy domek ma ztyłu 
równie miniaturowy ogródek, ciąśnący się nieraz 
nawet na pół kilometra, ale za to nie szerszy od 
kilku metrów. Ogródki te wznoszą się tarasami po 
całych wzgórzach i widać, że sa wydarte skale 
przez szeregi pokoleń, umacniających każdy ka- 
wałeczek zyznego gruntu podmurówkami z kamie- 
nia. Wchodzimy do starego haremu. Jeszcze te- 
raz spotyka się tu na ulicach sporo turczynek w 
zasłonach. Noszą one czarne zasłony na twarzy. 
Niektóre maja do tego bardzo zgrabne pantofelki, 
inne znowu — do modnego kostjumu sportowego 
noszą zasłony. Dużo jednak spotyka się turczy- 
nek bez zasłon. Przewodnik twierdzi, że obecnie 
tylko co szpetniejsze turczynki używają zasłon, 
ładne natomiast już ich nie noszą. Wdziecznie 
bardzo wyglądają młode dziewczęta muzułmań- 
skie, które noszą szerokie szarawary z lekkiego 
jedwabiu i duże, barwne chusty na głowie. Przed 
synagogą spotykamy kobiety w europejskich stro- 
jach, noszące na słowie dziwne nakrycie z broka- 
tu, podobne do czworokątnej torebki papierowej, 
u góry uciętej. Są to tak zwane „spanjolki" czyli 
biszpańskie żydówki. Spotykane przez nas span- 
jolki są do siebie podobne. Szatynki, o drobnych, 
ostrych rysach, nie mają zupełnie semickiego ty- 
pu. Przewodnik opowiada, że zachowują one su- 
rowo dawne obyczaje żydowskie, 

Zwiedzamy jeszcze piękny ratusz w maurytań- 
skim stylu i miej- 
sce, gdzie Prin- 
cip zabił austrjac 
kiego następcę 
tronu. Na domu 
wmurowana ta- 
blica na pamiąt- 
kę tego zdarze- 
rzenia. 

Robimy nastę- » 
pnie wycieczkę 
do Ilidże, miej- 
scowości kąpie- 
lowej, oddalonej 
o 4 km od Sa- 
rajewa. Są tu 
termy siarczane 
(58°) w pięknym 
parku. Ładnie 
wygląda natural- 
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wody siarczanej jednak smak jej jest okropny: 
nasz krynicki Zuber jest wobec niej smakołykiem. 

Rano o godzinie 9,20 wyjeżdżamy w kierunku 
Dubrovnika. Licznik 5111 km. Droga fatalna. Na 
drodze pełno wozów, obładowanych ponad wszel- 
_ka możliwość, Niktby nie przypuszczał, że na jed- 
nym wozie może jechać po 20 wystrojonych wieś- 
niaków. Jest właśnie w Sarajewie prezes rady mi- 
nistrów i ma jechać tą samą drogą, więc wszędzie 
na drodze przygotowania, bramy triumfalne, dzie- 
ci szkolne, wieśniacy, w narodowych strojach i t. p. 

Wieśniacy-chrześcijanie noszą kolorowe pasy 
i czerwone turbany, a zgrabni jasnowłosi chłopcy 
mają czerwone kamizelki i czarne wysokie futrza- 
ne czapy. Za pasem nosi każdy duży nóż z ozdob- 
ną rączką. Kobiety noszą tu szerokie, czarne sza- 
rawary, kolorowe pantofle i białe bluzki; gorset, 
pończochy, rękawy i kołnierz są wyszywane i to 
nierzadko złotem. Noszą też na szyi cały majątek 
w złotych monetach. Pozatem łańcuszki z monet 
złotych zdobią ręce i włosy. Piękne szale są z cięż- 
kiego jedwabiu. 

Zaczynamy piąć się w górę ku przełęczy. Św. 
lvan (967 m.). Droga się poprawia, jest jednak 
bardzo wąska i nieprzejrzysta. Polski Fiat wspa- 
niale trzyma sie 
drogi iidzie pod 
gore,. jak pra- 
wdziwy „Berg- 
steiger“: Na tru- 
dnej górzystej 
drodze odczuwa 
się w pełni ca- 
łą przyjemność 
prówadzenia tej 
tak zwrotnej i 
małej maszyny. 
Jeżeli niepozwo- 
lić jej zejść z szybkości 50 km/godz. bierze 
gory doskonale, Tuż za szczytem spotykamy kilka 
pięknych samochodów amerykańskich — to wła- 
dze lokalne czekają na piemjera na granicy ba- 
natu. Ostrzegają nas, że idzie jeszcze kilka samo- 
chodów. Droga wiedzie w dół za przełęczą malow- 
niczemi serpentynami. Stajemy by zrobić zdjęcie. 
Mija nas kilka samochodów, z których jeden (nie 
chcę zdradzać marki) bucha wspaniale parą z 
chłodnicy, widocznie za ciężko mu pod górę. Cze- 
kamy jeszcze chwilę, poczem jedziemy obok wyżej 
wiodącego o kolejowego aż do Konjic. Miastecz- 
ko leży malowniczo w dolinie rzeki Neretwy (Na- 
renta). Temperatura stale się podwyższa i jest w 
Konjic średnio o 8 stopni wyższa, niż w Sarajewie. 
Od Konjic aż za Mostar jedziemy stale prawie 
doliną Neretwy. Za Konjic mijamy pola kukury- 
dziane i aleje orzechowe. Kobiety już nie w sza- 
rawarach tylko w spodniach i w czarnych serda- 
kach. Mijamy ładne miasteczko Jabłanicę z po- 
rządnym, czystym hotelem. Wjeżdżamy już w 
krainę Krasu. Dzikość swego wyglądu zawdzięcza 
Kras obfitości skał wapiennych. Spotykamy po 
drodze duże betonowe cysterny, tak zbudowane, 
by woda z najbliższej okolicy mogła spływać do 


W drodze na przełęcz Św, Ivan. 
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nich. Woda ta jest pieczołowicie chroniona, sta- 
nowiąc jedyny zapas okolicznej ludności. Tylko 
w dolinach jest trochę częrwonawej ziemi, obsta- 
wionej dokoła murami z kamienia, chroniącemi ją 
od spłukania przez deszczową wodę. Mimo tego, 
że Kras obfituje w deszcze cierpi on na brak wo- 
dy. Rzeki Krasu kilometrami płyną pod ziemią, 
by dopiero przed ujściem do morza ukazać się na 
powierzchni. 

Ziemia jest tutaj 

skarbem, a kra- 
dzież jej jest su- 
rowo ** karana, 
gdyż zdarza się, 
że sąsiad Wy; 
bierze sąsiadowi 
parę garnków 
ziemi i nasypie 
jej] do swojego 
ogródka. 

Przed Mosta- 
rem dolina się rozszerza, widzimy trochę ogro- 
dów, drzewa figowe i orzechowe, zaczyna być co- 
raz cieplej. Spotykamy pierwszy motocykl po- 
jedynkę, 

Na godzinę 13,25 dojeżdżamy do Mostaru, sto- 
Jicy Hercegowiny. Miasto typowo tureckie pach- 
nie mocno Wschodem. Zajezdzamy do hotelu ,,Ne- 
retwa ' na tani, ale kiepski obiad, poczem zwiedza- 
my miasto. Rozłożyło się ono wzdłuż rzeki po obu 
jej stronach i przedstawia mieszaninę wschodnie- 
go miasta i wschodniej wioski, pośród której nie 
brak i elementów miast zachodnich. Miasto po- 
siada ok. 30 meczetów, z których najpiękniejszym 
jest meczet „„Karadżos Begowa". Obok meczetów 
znajdują się stare cmentarze, zarośnięte trawą 
i zupełnie zaniedbane. Stojąc na dużym nowo- 
czesnym moście na końcu miasta, obserwujemy je- 
den z najpiękniejszych widoków. Przypominają 
się wschodnie bajki z tysiąca i jednej nocy. Na tle 
surowych nagich skał Krasu w dolinie rzeki widzi- 
my na pierwszym planie stary średniowieczny most 
samienny z roku 1566 o jednym łuku rozpiętości 
28 metrów i wysokości 20 m., po obu jego stronach 
malownicze wieże, dalej strzeliste minarety i stare 
tureckie budynki. 


Na przełęczy Św. Ivan.. 


Serpentyny za przełęczą. 


Obfitość skał wapiennych. 


O godzinie 14,25 wyruszamy w dalszą droge na 
Bune, Domanovié, Stolać, Liubinje do Dubrovnika. 
Teren, zrazu równy, zaczyna się robić górzysty. 
Góry zupełnie jałowe, W Mostarze nie nabrałem 
benzyny, a w Domanović żądają bardzo drogo. Po 
sprawdzeniu wskaźnika benzyny uważam, że mo- 
ge jeszcze jechać dalej bez dobierania. 

Dojeżdżamy do Stolać. Przed miastem resztki 
murów fortecznych z kilkoma basztami. Miastecz- 
ko ma wygląd bardzo typowo turecki. Spotykamy 
- kobiety w białych spodniach. Za Stolać znowu pu- 
_stynia — skały i skały, a pośród nich droga wije 

się raz w dół raz w górę. Ze strachem spostrze- 
gam, że mam już tylko rezerwę benzyny i robię 


Strumień wytryskuje ze zbocza gory. 
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rozmaite sztuki, by jak naimniej benzyny zużyć. 
Jadę więc z góry bez silnika a pod górę jak naj- 
dłużej czwartym biegiem. Wogóle należy, jadąc 
przez te okolice, gdzie tylko można dobierać ben- 
zyny, gdyż pompy są nieraz w oddaleniu przeszło 
200 km od siebie i nigdy niewiadomo, czy się ben- 
zyny dostanie. Pomiędzy Sarajewem a Dubrovni- 
kiem sq stacje benzynowe tylko w Mostarze i Do- 
manović. 

Pośród skał widzimy w malutkich dolinkach pła- 
skie, zupełnie okrągłe, małe polka i w nich sta: 
rannie uprawiane rośliny: kukurydzę, winorośl 
i figi Spolykani tubylcy z widoczną radością wi- 
tają samochód. Starsi i dzieci śmieją się do nas 
i krzyczą radośnie. Lud napewno niżej kulturalnie 
stojący od naszych kmiotków zamiast rzucać ka- 
mieniami, błotem lub przeklinać, wita w nas mi- 
łych gości, co uspasabia nas odrazu jak najprzy- 
chylniej do nich. Mimo tego myślę ciągle o benzy- 

ie. Na szosie nie widać żadnych pojazdów, ani 
konnych, ani mechanicznych. Ze strachem w sercu 
dojeżdżam do jakiegoś skrzyżowania przy którem 
stoi karczma. Siedzący przed nią muzułmanie ob- 
jaśniają mnie, że parę kilometrów stąd jest mia- 
steczko Trebinje, gdzie dostanę benzyny. Zbaczam 
więc z właściwej drogi i po chwili stoję już przed 
pompą benzynową. Z rozkoszą napełniam zbior- 


> nik. 


Mostar. 


Wyjeżdżamy z miasteczka pokrzepieni na du- 
‘chu. Otacza nas znowu kamienna pustynia. Spoty- 
-kamy kilka pasących się zwierząt i pojedyńczych 
ludzi. Z rzadka widać parę domów i strzeliste cy- 
prysy. Wszystko pozatem jest białawo-szare, jak... 
na księżycu. Jeszcze parę serpentyn i wzniesień— 
zapada zmrok. Radjo gra skoczne melodje z Ba- 
ri — wreszcie z jakiejś górki widzimy zdala mo- 

rze, a na jego brzegach masę latarń. Jeszcze parę 
kilometrów i jesteśmy u celu podróży, w Dubrov- 
niku. Licznik 5402 km. Godzina 18,50. Zrobiliśmy 
od Warszawy 1922 km nie licząc jazdy po Wie- 
dniu. Z Sarajewa 334 km w 8,15 godz. czyli prze- 
ciętna ok. 40 km., co, uwzślędniając moje sztuki 
z powodu braku benzyny i ciągłe gory, jest wyni- 
kiem doskonałym. 


i GALKAR M-LUX 


3 KLK POLSKI OLEJ SAMOCHODOWY 
(G AR NA NAJWYZSZE WYMOGI 


owy 
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KIERUJCIE SIE TABELA POLECAJĄCĄ „GALKAR” 
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Nareszcie widzimy Dubrownik. 


Do miasta wjeżdżamy wspaniałą szosą i za- 
czynamy szukać pensjonatu Bellevue, który nam 
polecono jeszcze w Warszawie. Dostajemy ładny 
narozny pokój z całem utrzymaniem, plaza, i po- 
datkami za 130 dinarów dziennie. Niestety niema 
w pensjonacie garażu ani podwórka i samochód 
musi stać na ulicy. Przez cały czas naszego poby- 
tu stał Polski Fiat przed pensjonatem „sub Jove” 
i nikt mu żadnej krzywdy nie zrobił. 

Istnieją wprawdzie w Dubrovniku garaże, ale 
w mieście, tak, że większość zmotoryzowanych let- 
ników zostawia swe samochody na ulicy przez ca- 
ły czas pobytu. 

Dubrovnik, zwany tak obecnie od lasów dębo- 
wych, istniejących tu dawniej zwał się przedtem 
Ragusą i był stolicą słynnej republiki. Mieszkań- 
com tego najkulturalniejszego miasta Dalmacji po- 
zostały jeszcze cechy dawnych raguzan, a miano- 
wicie umiłowanie wolności i poczucie własnej war- 
tości. Historja Raguzy sięga VII-go wieku po Chr. 
kiedy to mieszkańcy miasta Epidaurus, wyparci 
z niego przez Słowian, założyli Ragusium, które 
zachowało swój rzymski charakter do X-go wieku. 
W tym czasie istniało podobno przedmieście, Du- 
brovnik zamieszkałe przez Słowian. Do XV wieku 
panującą mową była mowa podobna do rzymskiej 
i do dzisiaj pozostały w djalekcie raguzariskim 
niektóre łacińskie słowa. Republika Ragusa była 
państwem wybitnie handlowem i już w roku 847 
walczyła ną własną rękę z arabami, chociaż tytu- 


ETS: | 


“my jednakowej wyso- 
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tarnie podlegata Bizancjum. Opierała się też We- 
necji. Ustrój republiki był arystokratyczny, a gdy 
w XII wieku jeden z „rektorów' (prezydentów) 
Damiano Juda chciał wprowadzić dyktaturę, zo- 
stał pozbawiony urzędu, a obywatele zaprosili 
rektora z Wenecji. Zwyczaj ten pozostał przez 
150 lat prawem zwyczajowem. W XIII wieku 
okręty Ragusy docierały do Indji Bogactwo re- 
publiki pozwoliło jej być bankierem serbskiej dy- 
nastji. Przez długi czas opierała się tepublika 
wpływom Serbji, Wenecji, Węgier i Turcji, ma- 
newrując zręcznie pomiędzy temi potegami. W ro- 
ku 1520 nawiedziło Raguze wielkie trzęsienie zie- 
mi, które zrujnowało piękne miasto, w 6 lat póź- 
niej dżuma zabrała ok. 20.000 mieszkańcom życie. 
Następne trzęsienie ziemi w roku 1667 spowodo- 
wało bezpowrotne zubożenie miasta, W roku 1806 
miasto zostało zajęte przez wojska Napoleona, 
a w roku 1808 rozwiązał on rząd republiki. Od te- 
go czasu losy Ragusy związane są z losem reszty 
Dalmacji. : 

Cale miasto otoczone jest do dnia dzisiejszego 
grubemi murami. Pod masywną okrągłą basztą 
Minceta, wystającą groźnie od północnej strony 
murów, prowadzą kamienne schody przez bramę 
zwaną ,,Pile” do serca miasta. W starej fortecznej 
fosie kwitną piękne krzewy o fiołkowych kwiatach, 
ponad niemi widać skrawek morza. Nad bramą 
piękna płaskorzeźba, dzieło sławnego rzeźbiarza, 
Ivo Mestrowicza, przedstawiająca serbskiego kró- 
la odnowiciela Petara (Piotra) Karadzordzewicza. 
Po wejściu do miasta znajdujemy się odrazu na 
prostej, głównej ulicy „Placa Kralja Petra” i je- 


. dnocześnie mamy wrażenie jasności i przestrzeni 


oraz spokojnych i wesołych linij. 

Kostki, z których zbudowane są domy i płyty 
bruku, wykonane są 
z tego samego żółte- 
go kamienia: obydwie 
strony ulicy mają do- 


kości, dwupietrowe, 
któte tworzą z szero- 
ką powierzchnią ulicy 
piękną całość archite- 
ktoniczną, zalaną po- 
łudniowem słońcem. 
Naprzeciw studni, po- 
chodzącej z XV wieku 
i do dzisiaj czynnej, 
stoi klasztor Francisz- 
kanów z przepięknym 
krużgankiem. Obok 
krużganku starożytna 
apteka z roku 1307. 
Na drugim koncu pa- 
łac rektorów obecnie należący do króla Jugosławii. 
Zbudowany był w XV wieku przez Giordano della 
Cava w późno gotyckim stylu. Piękny kruzganek 
ze starożytną studnią znajduje się też w klaszto- 
rze Dominikanów. Warto się przejść po murach 
miasta, z których rozciąga się piękny widok na 
stąre domy Dubrovnika i na morze. 


Pałac rektorów. 


g 
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Brama miejska „Pile“. 


Na końcu ulicy znajduje się znana wszystkim 
Polakom ,,Gradzka Kafana” (Kawiarnia miejska) 
centrum wszystkich letników. Służba mówi juz 
dobrze po polsku. ; 

Obok murów miasta prowadzi piękna szosa, wy- 
kuta częściowo w skale. Przez centrum miasta sa- 
mochodem przejechać nie można, 

Za Gradzką Kafaną leży mały port Dubrovnika. 
Właściwy port znajduje się w Gruzu odległym od 
Dubrovnika o-pare kilometrów. 

Rano po śniadaniu chodzimy na plażę, gdzie sie- 
dzimy do obiadu. Plaży we właściwem znaczeniu; 
a więc z piaskiem jest w Dubrovniku mało. Trzeba 


siedzieć na skałach, a morze ma odrazu głębokość 


ok. 1,5 metra. 


Kapiel w Adrjatyku jest wspaniała. Woda cie- 


pła i do dna przejrzysta tak, że płynąc widzi się 


Krużganek w klasztorze Franciszkanów. 


stale dno. Nasycenie solą jest tak duże, że można 
leżeć na wodzie, nie ruszając nogami ani rękami, 
utopić się można chyba tylko ze strachu. Przez 
cały czas pobytu mamy przecudną pogodę, raz tyl- 
ko morze jest porządnie wzburzone. 

Mam wrażenie, że najlepszą porą jest właśnie 
wrzesień, gdyz wtedy niema takich upałów i tem- 
peratura jest odpowiednia dla ludzi północy. 
Z pensjonatu mamy na plażę aż 180 schodów, wy- 
kutych w pionowej prawie skale, więc siedzimy 
jak najdłużej na plaży, by po obiedzie już nie 
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wracać. Po obiedzie i odpoczynku robimy małe 
wycieczki w okolicę lub do Gradskiej Kałany na 
gazety i koncert. Za dwie porcje doskonałej ka- ` 
wy i ciastka płacimy średnio jeden złoty. Owoce 
są w wielkiej obfitości i dobrym gatunku. Kupu- 
jemy je stale na rynku, gdzie stoi masa straganów 


"z owocami oraz z koronkami. Podobno robią je 


pasterze podczas pasania bydła w górach. 

Pierwszą wycieczkę robimy do Cavtat, odległego 
od Dubrovnika o 30 km. Jest to właśnie dawne 
rzymskie Epidaurus, zwane też Ragusa Vecchia. 
Leży ono w ładnej zatoczce i na cyplu. Spokojne, 
ciche, jakby śpiące miasto. Na brzegu morza kil- 
ku staruszków łapie rybki, pozatem nikogo na uli- 
cach nie widać. Zwiedzamy stary kościółek oraz 
wykopaliska w mu- 


górze stoi cmentarz, 
z którego piękny 
widok na okolicę. 
Jest tu oryginalne 
mauzoleum Racicza 
dzieło Ivo Mestro- 
wicza. Lezy w nim 
cała rodzina Raci- 
czów, wymarła tra- 
giczńie w przecią- 
gu krótkiego czasu 
—pa grypę. Zwra- 
caja uwage piekne 
ogrody przy do- 
mach. Na placu du- 
że kilkunastometro- 
we palmy dakty- 
lowe, które tu jed- 
nak nie dojrzewają. 

W powrotnej dro: 
dze przejeżdżamy obok Kupari, miejscowości, 
posiadającej ładną piaskową plażę. 

Wracamy na obiad. Do dubrovnickiej kuchni 
trzeba się przyzwyczaić. Wszystkie potrawy są 
na oliwie, która jednak nie razi, gdyż jest świe- 


Szosa obok murów. 


Wprost z hotelu — do kąpieli. 


żutka, natomiast sposób przyrządzania jarzyn, 
których dodają masę do mięsa lub ryb, nie odpo- 
wiadał nam. Zupa ma codziennie ten sam smak. 
Na osłodę podają do obiadu i kolacji dobre kra- 


Cavtat jest czarujace. 


jowe wino czerwone i doskonałe owoce. Spotyka- 
my w pensjonacie polaków, wegrow, austrjaków 
i niemców — przeważa jednak Polonja. Repre- 
zentowane są Warszawa, Kraków i Łódź. Pozna- 
jemy się stopniowo i zaraz Sasi namawiają nas 
do zwiedzenia oddalonego o 35 km Trstena. Uma- 
wiamy się na przyszły dzień. Jedziemy przez 
Gruż, port Dubrovnika, potem droga wiedzie brze- 
giem morza aż do źródła rzeki Ombla. Z otoczonej 
górami zatoki portowej Grużu, zapełnionej okrę- 
tami, jedziemy jasną drogą w głąb lądu, wzdłuż 
brzegów przedziwnej rzeki Krasu, która zaraz na 
początku swego biegu wychyla się z głębi ziemi 
w pełnej sile. Przy miasteczku Rjeka (rzeka), 
położonem przy wzgórzu, rzeka się zwęża, ma 
jednak szerokość potężnego strumienia. Dolina 
zamyka się za miasteczkiem stromym łukiem gór, 
Widzimy u jego stóp zagadkowe niebieskie je- 
zioro, otoczone dokoła pięknymi krzewami. Po 
wierzchnia jeziora ciągle jakby się gotuje — to 
podziemne wiry, pochodzące od wypływania wo- 
dy z pod ziemi—u stóp skał widać tylko wąską szcze- 
linę-większość wody wychodzi widocznie z pod spo- 


Droga do Trsteno. 


króla Tomisława 
w Trsteno. 


Platany i pomnik 
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du. Źródło bije poteznie—woda jest 
przegrodzona tamą i porusza elek- 
trownię. Do dzisiaj nie bliższe- 
go niewiadomo o- pochodzeniu 
tej, rzeki, Niektórzy twierdzą, 
że jest ona dalszym ciągiem rze- 
ki Trebinjczycy, jednak skały 
zakrywają tajemnicę urodzin 
tego krótkiego a potężnego stru- 
mienia. Po drodze spotykamy 
agawy, oleandry, pięknie biało 
kwitnące yukki, cyprysy, buk- 
szpany, całe gaje oliwne peł- 
ne owoców i granaty, Wszystko 
to miesza się z dziko rosnącemi 
sosnami lub rośnie w uporząd- 
kowanych szeregach na kamien- 
nych tarasach przydrożnych will, 
Jeszcze parę wzniesień, parę serpentyn i jesteś- 
my w Trsteno. 

Nad wsią górują dwa olbrzymie platany, Podo- 
bno posadzone zostały przed 600 laty — wyglą- 
dają jednak jak gdyby sięgały dawnych zamierz- 
chłych czasów. Dalmatyńcy podkreślili potęgę 
tych drzew, stawiając pomiędzy obydwoma ol- 
brzymami pomnik króla kroackiego Tomisława, 
który panował przed lat tysiącem. 


c. d. n. 


Sprostowanie do pierwszej części powyższego artykułu z Nr, 3 w 5 wierszu 
od góry zamiast zdania: „wyjazd ten nie będzie dużo droższy**, jest: „wyjazd 
ten będzie dużo droższy'', co oczywiście zmienią cały zasadniczy sens. 

Pozatem, w mapce jazdy linje pełne oznaczają szosy ulepszone, a linje 
podwójne — szosy zwykłe, co w mapce podano odwrotnie, 
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W. Prochnau. 


Guma 

na wystawie 
samochodowej 
w Berlinie 


Stwierdzić można, że o ile wystawa tegoroczna 
w dziedzinie samochodów przyniosła stabilizację 
konstrukcji i pomysłów, to w dziedzinie przemysłu 
$umowego spotkano się z sensacją. Sensacja ta 
zresztą była juz od pewnego czasu przez fachow- 
ców teoretycznie przewidywana, dziwnem się ra- 
czej wydaje, że tak późno ogłoszono publicznie 
wyniki osiąśnięte przez chemiczny przemysł nie- 
miecki już dość dawno. , 


Po raz pierwszy w Europie pokazano szerokim 

AJ . 
masom dobry kauczuk syntetyczny. Po raz pier- 
wszy też ujrzały oczy niewtajemniczonych długie 
szeregi artykułów gumowych, wykonanych z tego 
materjału. 


Ujmując rzecz ogólnie — jeszcze jedno groźne 
memento dla tych, którzyby kiedykolwiek byli 
zmuszeni wejsć w zatarg z trzecią Rzeszą, 


Prace nad przemysłowem opracowaniem metod 
produkcji kauczuku syntetycznego trwały od kil- 
ku lat — to prawda. Niemcy też w latach wojny 
były pierwszym krajem, który produkował kau- 
czuk syntetyczny w skali przemysłowej — do 150 
tonn miesięcznie, Kauczuk ten jednak był bez po- 
równania gorszy od naturalnego. Po wojnie spra- 
wa kauczuku syntetycznego ucichła. Dopiero Ro- 
sja Sowiecka około 1932 r. opracowała i rozpo- 
częła jego produkcję, tak ze i obecnie cały szereg 
fabryk tamtejszych pracuje wyłącznie na tym 
surowcu. Tem dziwniejsza wydawała się cisza, 
panująca w Niemczech. 


Niemcy rozpoczęli swą pracę zupełnie po cichu 
i tylko bardzo dobrze poinformowani wiedzieli, że 
coś się robi. Aż tu bomba pękła — nietylko pro- 
dukcja przemysłowa jest uruchomiona, ale próby 
na szeroką skalę przeprowadzone, duża część wo- 
zów wojskowych zaopatrzona w opony z kauczu- 
ku syntetycznego, wszystkie recepty mieszanek 
opracowane i wypróbowane, 


A więc laboratorja I. G. Farben Industrie pra-- 


cowały w tym czasie i to z poświęceniem ogrom- 
nych ; środków nad tem zagadnieniem, Dalej 


Rys. 1. Schemat produkcji syntetycznego kauczuku. 


fabryki opon samochodowych, coprawda nieliczne, 
i fabryki artykułów technicznych robiły badania, 
próby. Wojsko i fabryki jeździły na wyproduko- 
wanych oponach — porównywały, ulepszały, do- 
chodziły do wyników osiągalnych jedynie przy na- 
kładzie dużej pracy i czasu. 

Wszystko to w najgłębszej tajemnicy — wy- 
niki doszły do wiadomości publicznej dopiero wte- 
dy, gdy uznano to za celowe. Zdumiewajacy 
przykład dyscypliny i karności. 

Ile jeszcze niespodzianek kryje przemysł nie- 
miecki? | 


` Niemieckiego kauczuku syntetycznego nabyć nie 
można. Cała sprzedaż znajduje się pod najściślej- 
szą kontrolą, tak że w zasadzie nawet uzyskanie 
próbki jest niemożliwe. Tem charakterystyczniej- 
sze, że kauczuk syntetyczny jest znacznie droższy 
od naturalnego. Ale guma jest dla prowadzenia 
wojny materjałem obecnie niezbędnym, zaś kau- 
czuk naturalny jest daleko i płacić zań trzeba de- 
wizami. 

Trudno w tych warunkach mówić konkretnie o 
metodach produkcji kauczuku syntetyczneśo w 
Niemczech. Informacje zainteresowanych są mniej 
niż skąpe. 

Można najwyżej na tle ogólnych dróg, jakiemi 
szły usiłowania wyprodukowania kauczuku synte- 
tycznego i pewnych enuncjacji niemieckich odtwo- 
rzyć sobie domniemany przebieg procesu fabry- 
kacyjnego w najgrubszych zarysach. 


Jak wiadomo, kauczuk jest weglowodorem o nie- 
ustalonym składzie, zbliżonym do (C;H,)n, gdzie 
cząsteczki weglowodoru C, H; zgrupowane są w 
śrupy o bardzo dużej ich ilości. 

Synteza kauczuku składa się z dwóch faz zasad- 
niczych: 

a) uzyskanie weglowodoru o zbliżonym stosun- 
ku procentowym węśla i wodoru do kau- 
czuku. 

b) zespolenie tego weglowodoru (zwykle płyn- 
nego) przez t. zw. polimeryzację — złączenie, 
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zgęszczenie samodzielnych cząsteczek w 
grupy o dużej ilości cząsteczek przy zacho- 
waniu procentowego stosunku węgla do wo- 
doru. 

Produktów, pozwalających w warunkach labo- 
ratoryjnych uzyskać zadawalające wyniki, jestkilka. 

Niemcy, jako produkt wyjściowy, obrali buta- 
dien o wzorze CH.-CH—CH=CH., a więc pro- 
„dukt, zawierający cztery atomy węgla i sześć ato- 
mów wodoru w cząsteczce, Jest to skraplalny gaz, 
otrzymywany z acetylenu. 

Droga do uzyskania kauczuku syntetycznego jest 
więc w grubych zarysach następująca: 

1. Z węgla i wapna wytwarzany jest karbid — 
produkt powszechnie używany do spawania, do 
lampek rowerowych etc. etc. 

2. Przez działanie wody wydziela się z karbidu 
_ acetylen, który ulega oczyszczeniu. 

3. Drogą skomplikowanych procesów chemicz- 
nych wytwarza się z acetylenu C.H, — butadien 
CH,=CH—CH=CH. 

4. Polimeryzuje się otrzymany butadien, wytwa- 
rzając kauczuk syntetyczny. Odbywa się to pra- 
«* dopodobnie przez działanie sodu na butadien. 


Rys. 2. Płaty Buny „S”. 


Droga do otrzymania butadienu jest jeszcze dość 
_ łatwa: operuje się tu związkami i reakcjami o zna- 
_ nych własnościach i określonym liczbowo mecha- 
niźmie zjawisk. 

Polimeryzacja jest nierównie trudniejsza dla 
uzyskąnia należytych w skali przemysłowej wy- 
ników; niezbędne jest znalezienie dodatków i pro- 


= cesów, któreby neutralizowały zachodzące często 


szkodliwe zjawiska wtórne, znalezienie dodatków 
przyśpieszających procesy, a nieszkodliwych, oraz 
_ katalizatorów. Pozatem zależnie od czasu trwania 
procesów, temperatury i ciśnienia otrzymuje d te 
lub inne wyniki. ź 
+ Przez zmiany warunków polimeryzacji otrzy- 
-~ mać można produkty o różnej charakterystyce. 
Kauczuk wyrabiany przez I. G. Farben-Indu- 
strie nosi nazwe Buna (Butadien-natrium) i wy- 
rabiany jest w 3-ch gatunkach, różniących się rze- 


_ komo własnościami. Stwierdziłem, że są one różnej 


- twardości, przyczem najmiększy kauczuk zdradza 
_ -pewną lepkość. 


A.T.S. 
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Cechy różniące wyroby z kauczuku syntetyczne- 
go dodatnio od objektów z kauczuku naturalnego 
są w świetle wystawionych eksponatów i danych 
udzielonych przez wytwórców, następujące: 

1. Buna nie traci własności mechanicznych i nie 
pęcznieje w benzynie, benzolu i olejach. Jeżeli pły- 
ny te działają na Buna, to w stopniu zupełnie zni- 
komym w porównaniu z wpływem na kauczuk na- 
turalny. 

2. Mniejsza skłonność do starzenia pod wpły- 
wem światła, tlenu, powietrza i powtarzających 
się obciążeń. 

3. Większa odporność na wysokie temperatury 
(80°—100°C). 

4, Wytrzymałość na ścieranie większa 0 30% w 
porównaniu z kauczukiem naturalnym. 


Jeśli te wszystkie cechy dodatnie praktyka bez- 
stronna potwierdzi, to stoimy wobec udoskonale- 
nia, które przy obecnem zapotrzebowaniu na wy- 
roby gumowe może być poważnym czynnikiem 
potanienia transportu i środkiem do otwarcia gu- 
mie dalszych szerokich zastosowań. 


ODUNA," | 
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Rys. 3. Płaty Buny „N". 


Firma Continental wystawiła na swem stoisku 
cały szereg opon samochodowych, wykonanych z 
kauczuku syntetycznego. Wyróżniały się one od 


` opon z kauczuku naturalnego dodatnio znacznie 


mniejszym zapachem. Ponadto znajdowały się na 
stoisku próbki porównawcze gumy z kauczuku syn- 
tetycznego i kau- 
czuku naturalnego 
przy  zamoczeniu 
w benzynie, oleju, 
benzolu i t. p. 

gablotkach ułożone 


Rys. 4. Opona Con- 
tinentala z prote- 
_ktorem plytkowym. 
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Problem motoryzacji kraju— to problem samo- 
chodu popularnego. Z określeniem „samochód po- 
pularny” łączy się ściśle nieosiąśnięty dotychczas 
cel. Nie udało się bowiem dotychczas żadnemu z 
konstruktorów stworzyć taki samochód, którego za- 
lety, jak również cena zadowoliłyby szerszy ogół 
publiczności, 


Wydarzeniem chwili obecnej jest fakt stworze- 
nia przez znane w Europie Zakłady Steyr w Austrji 
typu małego samochodu popularnego, tak dawno 
oczekiwanego przez najszersze warstwy publiczności. 
Jest to „Steyr 50%. W modelu tym zostały uwzglę- 
dnione wszelkie najnowsze zdobycze techniczne w 
dziedzinie automobilizmu. Niezależne zawieszsnie 
i resorowanie czterech kół, wahliwa oś tylna—dają 
maximum bezpieczeństwa i wygody w najgorszych 
nawet warunkach, drogowych. Czterobiegowa syn- 
chronizowana cichobieżna skrzynka biegów, zapew- 
nia wyzyskanie maximum wydajności motoru w każ- 
dym terenie. Centralne smarowanie całego podwo- 
zia oraz wbudowany samoczynny lewar Steyr-Vigo, 
zapewniają kierowcy-amatorowi maximum wygody 
i minimum wysiłku. Dzięki zastosowaniu specjalnei 
konstrukcji cztero-cylindrowego silnika zajmuie on 
bardzo mało miejsca, przez co zyskuje ogromnie | 
przestrzeń przeznaczona dla pasażerów. - W samo- 
chodzie tym, mimo jego małych wymiarów, znajdują 
wygodne i komfortowe pomieszczenie 4 osoby oraz 
specjalne miejsce na kufry podróżne, przyczem 
wszystkie miejsca rozmieszczone są pomiędzy osia- 
mi samochodu. Łatwo otwierany dach daje możność 
korzystania w całej pełni z powietrza i słońca. Dzię- 
ki użyciu do budowy Steyr 50 najwyższych gatun- 
ków stali i innych wysoko-wartościowych materja- 
łów, waga kompletnego samochodu wraz z mater- 
jałami pędnemi i akcesorjami nie przekracza 740 kg. 
Silnik rozwija na hamowni 24 KM. Zużycie ben- 
zyny wynosi 7 litr/100 klm. Krańcowa szybkość do 
100 km/godz. i 


Ze względu na rozległą organizację, jaką po- 
siada firma Steyr w Polsce, właściciel samochodu 
Steyr ma zapewnioną należytą opiekę i fachową 
obsługę w wszystkich większych miastach kraju. 
Fakt, iż organizacja Steyr w Polsce jest filją fa- 
bryczną, daje pełną gwarancję, że ceny samocho- 


tami przedstawicielskiemi, przez co nabywca kupuje 
bezpośrednio u producenta, 


Entuzjazm, jaki wywołał Steyr 50 na ostatniej 
międzynarodowej wystawie samochodowej w Ber- 
linie, czego echem było uznanie przez prasę fa- 
chową Steyra 50 za najdoskonalszy typ małego ` 
samochodu popularnego, najlepiej świadczy o tym 
modelu. 


Cena sprzedazna, ustalona przez 
Zakłady Steyr dla Polski wynosi za 
„Steyr 50” w wykonaniu seryjnem 
Zł. 5.750.—, w wykonaniu luKsusowem 
Zł. 6.200.—. 


Śmiało stwierdzić można. że Steyr 50, jako 
wóz popularny jest ukoronowaniem kilkuletniego 
programu Zakładów Steyr, tak sławnych z dotych- 
czasowych swych wyrobów, z których Steyr 100 
zyskał wielką popularność wśród publiczności pol- 
skiej, jako wóz użytkowy; Steyr 120, jako wóz 
sportowy dla amatora oraz Steyr 530, jako luksu- 
sowy wóz reprezentacyjny. 


dów, jak i części nie są obciążone żadnemi kosz- - 
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Rys. 5. Sposób działania protektora płytkowego. 


były węże, artykuły formowe, poduszki, ręka- 
wice i t. p. wszystko wykonane z kauczuku synte- 
tycznego. 

Firma Metzeler wywiesiła na swem stoisku na- 
pis, że wszystkie opony wystawione wykonane są 
z kauczuku syntetycznego. 

Wydaje się, że te dwie firmy właśnie przeprowa- 
dzały próby produkcyjne z kauczuku syntetycznego. 

Pod względem profilów ogumienia, stwierdzić 
należy dalszy postęp superbalonu oraz ,,mode" 
na protektor płytkowy. Protektorem płytkowym 
nazywam protektor zaopatrzony w nacięcia po- 
przeczne w rodzaju protektora ,,Stop’’ Michelina. 

Na rys. 4 widzimy nową oponę Continental typu 
FP. z protektorem płytkowym o nacięciu skośnem, 

Wyżej podany jest rysunek schematyczny dzia- 
łania takiego protektora na zabłoconym asfalcie. 
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Rys. 6, Opona Phoenix. 


Poszczególne płytki protektora działają na- 
kształt piórka wycieraczki szyby, oczyszczając 
asfalt z błota tak, że w razie ślizgania koło bar- 
dzo prędko uzyskuje kontakt z czystą powierzch- 
nią asfaltu. Zebrany brud zostaje wygnieciony 
z rowków protektora na boki. W protektorze 
o płytkach skośnych usuwanie to ma się odbywać 
energiczniej (por. rys. 5). 

Na rys. 6 przedstawiony mamy protektor Phoe- 
nix, zapewniający rzekomo przeciwślizgowość za- 
równo w kierunku podłużnym jak i poprzecznym 
do kierunku jazdy, dzięki stosunkowo cienkim zy- 
ézakowatym pasom podłużnym. 

Wszędzie w superbalonach wzraca uwagę wzmo- 
cnienie boków opon. Pozatem na uwagę zasłu- 
guja t. zw. ,,Riesenreifen’” — opony do dużych 
autobusów i pociągów drogowych, oraz ciężarówek. 


Wytwórnia tłoków, pierścieni, sworzni, tłokowych i tulei 
cylindrowych, szlifiernia cylindrów i wałów korbowych 
do 'motorów samochodowych, lotniczych, traktorowych, 


motocyklowych i stacjonowanych. 


F"'Największe i najstarsze fprzedsiębiorstwo tego rodzaju w Polsce. 
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Niemcy w cyfrach. 


Tegoroczny berliński Salon samochodowy był 
nietylko manifestacją zdobyczy czysto technicz- 
nych czy też imprezą handlową, ale był przede- 
wszsytkiem przeglądem dorobku na przestrzeni pół 
wieku istnienia antomobilizmu w Niemczech, oraz 
imponujących osiągnięć ilościowych ostatnich lat, 
u źródła których tkwi zdecydowana polityka mo- 
toryzacyjna Trzeciej Rzeszy. Centralnym punk- 
tem wystawy była Hala Honorowa, w której zgro- 
madzone były wokół pierwszych wozów Daim- 


390000 
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Wykres/ 


Roczna wyłworczosć somochodow w grownych krajach Europy 


1932 1933 1934 


lera i Benza niemieckie samochody z różnych epok 
iróżnych typów, aż po sławne rekordowe wozy 
Auto-Unionu i Mercedesa, a nad głównem wej- 
ściem do tej Hali, świecił pięknie zaprojektowany 
olbizymi wykres produkcji samochodowej Niemiec 
i innych ważniejszych krajów Europy, śmiało zna- 
czący ostro załamaną linją upadek wytwórczości 
niemieckiej aż po rok 

1932 i jej ponowny im- 
ponujący wzrost, dwu- => 
krotnie już niemal prze- a: 


2502300 


mochodowy od zagłady i pozwoliła mu osiągnąć 
tak wspaniałe wyniki, jakich świadkami byliśmy 
w roku 1935, w którym produkcja samochodów wy- 
niosła 242.934 sztuk, w czem 201.438 wozów oso- 
bowych, a prócz tego 111.177 motocykli. Linja wy- 
twórczości niemieckiego przemysłu samochodowe- 
go poraz pierwszy po tyloletniem współzawodnic- 
twie przecina zdecydowanie linję wytwórczości 
francuskiej, ponownie załamującej się i nie mogą- 
cej zdobyć się na wysiłek, by zachować swe daw- 
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Porównanie ogólnej ilości samochodów w ważniejszych 

: krajach Europy. 


ne dominujące stanowisko na kontynencie, pod- 
czas gdy Niemcy zdobywają trzecie miejsce w wy- 
twórczości światowej po Stanach Zjednoczonych 
i Anglii. 

Tak imponujący wysiłek niemieckiego przemy- 
słu samochodowego przyczynił się oczywiście do 
wydatnego powiększenia ilości kursujących w 
Niemczech pojazdów me- 
chanicznych, polepsza- 
jąc znacznie pozycję nie- 
miecką w stosunku do 


kraczający wytwórczość 
z czasów najlepszej świa- 
towej konjunktury w la- 


1550000 


innych państw Europy, a 
nawet i Stanów Zjedno- 
czonych, co zresztą wi- 


tach 1928—29, Wiele 
mówiącem było przedłu- 
żenie na tym wykresie 


doczne jest z zamieszczo- 
nych wykresów (Wykres 
Il). Podczas gdy jeszcze 
w roku 1928 ilość sa- 


kropkami linji spadku 
produkcji, aż do prze- 


mochodów w Stanach 


. . . USP) Sde GRE SASZ . . 
cięcia się jej z linją ze- WEZ eines es Zjednoczonych stanowi- 
rową gdzieś koło roku %0 on wio |= iz ła 78,3% wszystkich za- 


1934 — niedwuznacznie 
zwracające uwagę, że to 
właśnie polityka motory- 
zacyjna Hitlera uratowa- 
ła niemiecki przemysł sa- 
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Wykres Hl. 
Stanilosciowy pojazdów mechanicznych w Niemczech 


rejestrowanych sam o- 
chodów na świecie, a w 
Niemczech 1,8%, to w ro- 
ku 1935 udział Stanów 
Zjednoczonych zmalał do 
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__wszechnienie motocykla zaczyna stosunkowo ma- 
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Taibalerc asl 


Stan ilościowy pojazdów mechanicznych w Niemczech. 


Stan 1935 r. 
w porówna- 


1934 Przyrost 
lub ubytek 
w 1935 r. 


niu 
1934 = 100 


Samochody osobowe. 


Z silnikami o pojemności skokowej: 


do 1000 cm? 158,559 20,2 112.899 17,1 -- 45.660 140,4 
od 1000 do 1500 ,, 269.165 34,2 206.577 31,2 -- 62,588 130,3 
od 1500 do 2000 ,, 173.882 22,1 152 443 23,0 -- 21.439 114,1 
od 2000 do 2500 ,, 42,347 5,4 43.156 6,5 = 809 98,1 
od 2500 do 3000 ,, 63.785 8,1 68 178 10,3 — 4.393 93,6 
od 3000 do 4000 ,, 60.735 7,7 60.035 9,1 AP 700 101,2 
ponad 4000 ,, 18.027 2.3 18.345 2,8 = 318 98,3 
Razem . . . . 786,500 100. 661.633 100. -- 124.867 118,9 | 
Autobusy. 13.944 = 12.890 = + 1.054 
Samochody ciężarowe. 
O ciężarze własnym: = 
~ do 1000 kg. 65.932 27,3 27.337 14,3 -- 38.595 
od 1000 do 2000 ,, 86.806 36,0 84.534 44,1 r 2.272 
od 2000 do 3000 ,, 38.881 16,1 32.814 17,1 + 6.067 
od 3000 do 4000 ,, 17.447 7,2 15.927 8,3 = 1.520 
od 4000 do 5500 ,, 15.493 6,4 15.830 8,3 — 337 
ponad 5500 ,, 13.489 5,6 11.937 6,2 r: 1516 
Elektryczne ,, 3.336 1,4 3.300 1,7 = 36 
Razem . 241.384 100. 191.715 100. -- 49.669 
Ciągniki. + 4,109 


36.079 = 31.970 — 


LJ 


Motocykle. 
Z silnikami o pojemności skokowej: 


do 200 cm* 605.644 57,5 542.857 | 55,2 + 62.797 

od 200 do 350 ,, 185.528 17,6 186.786 19,0 = 1,258 
od 350 do 500 ,,. 207.843 19,7 201.822 19,7 + 6.021 
ponad 500 ,, 54541 5,2 52.539 5,3 + 2.002 
Razem 4% 1.053.556 100. 983.994 100. -- 69.562 


~- f Ogółem wszystkich pojazdów mechaniczn.: 2 131.163 — 1.882.212 — + 248.951 | 113.1 


71,2%, co świadczy dobrze o rozwoju motoryzacji 
na całym świecie, a szczególnie w Europie, pod- 
czas gdy udział Niemiec wzrósł do 3% wszystkich 
będących na świecie samochodów. 
_ Ciekawe wnioski pozwala wysnuć analiza ílo- 
ści poszczególnych rodzajów pojazdów mechanicz- 
nych w Niemczech. Już wykres III zwraca naszą 
_ uwagę tem, że najpopularriejszym mechanicznym 
srodkiem komunikacji icsi motccykl, i ten wła- 
śnie pojazd ma największe zasługi w dotychcza- 
sowym rozwoju motoryzacji Niemiec, które już 
dawno, bo od pierwszych lat przesilenia gospo- 
darczego świata, zdołały pod względem moto- 
cyklizmu przewyższyć Anglję, która uchodziła za- 
wsze za kraj największego rozpowszechnienia mo- 
tocykli, ilość których zaczęła tam już od kilku 
lat maleć dzięki wzrostowi zainteresowania się 
samochodem. 

Rzut oka na wykres V zaznajamia nas z dal- 
szemi ciekawemi cechami rozpowszechnienia po- 
jazdów mechanicznych w Niemczech: i tu rozpo- 
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iwa polo c aż 2: 
Podział produkcji samochodów i motocykli na poszczególne kategorje. 


1935 1934 1933 1932 
Ilość Ofo Ilość 0/5 Ilość 0% Ilość 0/5 


| 
Samochody osobowe. 
Z silnikami o pojemności: 
do 1.000 cm? 52.081 26,0 39,254 26.6 26 554 28,8 6,008 13,8 
od 1.000 do 1.500 ,, 85.888 42,6 73,791 50,1 36.085 39,1 19.052 43,9 
od 1500 do 2.000 ,„ 41.864 23,7 25.658 17,4 23,805 25,8 14.224 32,7 
od 2.000 do 3,000 ,, 9.480 4,7 4.574 3,1 3.590 SHI 1.818 4,2 
od 3.000 do 4000 ,, 5.030 25 3.191 2,2 1,690 19 1.592 3,7 
ponad 4,000 , 1.095 0,5 862 0,6 663 0,7 736 1,7 
Razem su! 201.438 100, 147.330 100, 92.160 | ~ 100, 42,530 100, 
Samochody ciezarowe. 
O ciężarze własnym: : 
do 1.000 kg. 8.667 21,7 5,532 21,5 2.540 19,8 1.860 23,0 
od 1.000 do 2.000 ,, 13.043 34,3 8.874 34,6 4.517 35,2 3.141 38,9 
od 2.000 do 3000 ,. 9.385 | 24,1 6.261 24,4 3.685 28,7 2.226 27.5 
od 3.000 do 4.000 ,, 3.600 9,2 2.616 10,2 1.250 9,8 484 60 
ponad 4.000 ,, 4.156 10,7 2.401 | 9,3 836 6,5 319 4,6 
Razem=>*,, 38.851 100, 25.684 100, 12.828 100, 8.080 100, 
| 
Autobusy. — 154 — 
- Dwu- | Cztero- Dwu- | Cztero- 
Motocykle. ; taktowe fakłowe taktowe taktowe 
Z silnikami o pojemności: 
do 200 cm? 15.267 67,8 55.997 64,0 | 21.373) 3.746} 62,0] 22.709} 3.949) 73, 
od 200 do 350 ,. 18.250 16,3 14.165 16,0 | 2.921| 2.683] 13,8] 1 790 1756 7,0 
od 350 do 500 _,, 13.141 11,8 13 132 14,9 394| 7.344) 1,91 \ 253 4.845 13,3] 
od 500 do 750 ,, \ — 1.878 4,6 \ ) 
AO: } 4,519 \ S44 \ Sw ŻE piel |;160, 62 
Razem", 111.177 | 100, 87.755 100, 40.534! 15.846! 100, | 36.262) 11.510, 100, 
Masbalst aa 8; 
Udział poszczególnych marek w nowozarejestrowanych wozach osobowych. 
1935 1934 1934 
SCG) ee Beas Ilość UA Ilość "| % 
Wytwórnie niemieckie . . . . . . . . . 165.917 92,1 118.054 90,2 74.646 91,0 
wW tem Adler wsz ACZ: 17.658 9,8 10.266 7,8 7.476 9,1 
Auto-Union Audi . . . 716 0.4 1.122 0.9 638 0,8 
*Auto-Union DKW . . . 28,240 15,7 20.779 15,9 10.300 12,6 
Auto-Union Horch. . . 2.029 1.1 1.534 2.2 1.268 1,5 
Auto-Union Wanderer. . 7.169 4,0 5.155 3,9 4.265 5,2 
BMW E oe ae A 7.226 4,0 6.591 5.0 5.322 65 
Mercedes Benz . . . . 11.529 6.4 8.873 6,8 1.844 9,2 
Elanomag "e > ones tae 8.171 4,5 6.321 4,8 4.675 5,7 
Opel NPA RZA KUJ 11.126 42,8 52.586 40,2 28.494 34,7 
Słoewer ni SOSA MEŚ 1,137 0.6 1.452 1,1 1.611 2.0 
Pozostałe . . . . . =. 2992 0.5 3.375 2.6 2.759 3,3 
Wytwórnie zagraniczne . . . . . . . . . 14,196 7.9 12,834 9,8 7.402 9,0 
w tem Chevrolet ... . . . . 253 | 0,1 690 0,5 294 0,3 
Citroen ga cane nite 958 0,5 1.813 1,4 968 1,2 
Ria wera aes 3.711 2,1 2.068 1,6 946 11 
Fórds.e FRZ 8.087 4,5 6.699 51 3.996 4,9 
Steyr: Si ae eee 9 480 0.3 405 0,3 398 0,5 
Pozastałejsow--*r% 107 0.4 1.209 0,9 800 1,0 
Razem- sex 00%. 180,113 100 130.938 100 
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leć od roku 1932 — roku rozpoczęcia polityki 
motoryzacyjnej. Najwiekszy wiec okres popular- 
ności motocykla przypada na okres największego 
upadku przemysłu i automobilizmu w Niemczech, 
a w tych najcięższych czasach najpopularniejszym 
był najmniejszy i najtańszy pojazd mechaniczny 
— lekki motocykl z silnikiem o pojemności sko- 
kowej poniżej 200 cm*, Obecnie zainteresowanie 
, się temi małemi motocyklami zaczyna maleć, ale 
jednak obecnie jeszcze przy 2.131.163 pojazdach 
kursujących w Niemczech jest aż 605.644 małych 
motocykli, a w ciągu ubiegłego roku liczba ta 
zwiększyła się o blisko 63.000. 

Punkt ciężkości zainteresowania zaczyna się 
powoli przenosić na samochody, i to bynajmniej 
nie na te najmniejsze „Volks-kleinwagen", o któ- 
rych się tyle mówiło i pisało w Niemczech przed 
paru laty, ale na wozy nieco większe. Wprawdzie 
na tablicy 1 widzimy, że procent samochodów oso- 
bowych o silnikach o pojemności skokowej poni- 
żej 1 litra wzrósł z 17,1% w roku 1934, na 20,2% w 
roku 1935, przyczem ilość tych wozów wzrosła o 
40,4% w stosunku do stanu z roku ubiegłego, to 
jednak pamiętać należy, że większość tych wozów 
to małe Ople P4, odpowiadające klasą znanym 
u nas w kraju 508 Polskiego Fiata, bądź też dwu- 
taktowe, ale 20-konne DKW, lub też Fordy „Kóln” 
z 21-xonnym silnikiem — a więc wozy mocniejsze 
i lepsze od tego, co określano nazwą ,,Kleinwagen”’. 

Zresztą właściwszem, bo bardziej czułem na ten- 
dencje rynku odzwierciadleniem, są dane z ta- 
blicy 2, obejmującej podział produkcji w poszcze- 
gólnych latach na kategorje. Widzimy tu, że okre- 
sem największego rozpowszechnienia (względnego 
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oczywiście) wozów najmniejszych był rok 1933 — 
28,8% samochodów z silnikami poniżej 1 litra. 
Obecnie ilość ich zaczyna stosunkowo nieco ma- 
leć, jak również i stosunkowa ilość wozów z sil- 
nikami o pojemnościach od 1 do 1,5 litra, podczas 
gdy zaczyna wzrastać zainteresowanie się wozami 
z silnikami do 2 litrów. Jest to zupełnie zrozumia- 
łe, ponieważ ceny wozów tej klasy zmalały — 
np. Hansa „1700 kosztuje obecnie 3800 marek, 
Mercedes-Benz „170 V” — 3750 marek, Opel 2 li- 
try 3250 marek, — z drugiej zaś strony dzięki 
polepszeniu warunków ruchu na drogach wzrasta 
zapotrzebowanie na wozy szybkie, a szybkość na- 
prawdę poważną może dać tylko silnik nieco moc- 
niejszy. Na wystawie zresztą nie widziało się, 
ani jednego prawdziwego ,,„Kleinwagen' i rok bie- 
żący przyniesie pewno jeszcze bardziej zdecydo- 
wane zainteresowanie się wozami średniemi, 

Jeżeli chodzi o wozy ciężarowe, to oczywiście 
wielki transport towarowy po drogach na dalsze 
dystanse prowadzony jest wozami i pociągami 
drogowemi o wielkiej nośności, ilościowo jednak 
grupa tych wozów jest mała, na czoło wybi- 
jają się wozy średnie i lekkie — o nośności od 
2 do 4 tonn, bądź też do 2 tonn. 

Nierealnie tylko wygląda gwałtowny, bo aż bli- 
sko 39.000 wynoszący przyrost ciężarówek o cię- 
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Samochody osobowe 


wykres VI. 
Wskaźniki produkcji 
1928=100. 


żarze własnym do 1000 kg, zwłaszcza wobec pro- 
dukcji tej kategorji pojazdów, która wyniosła tyl- 
ko 8.667 szt. — spowodowane to jest jedynie 
przeniesieniem do tej kategorji trójkołowców to- 
warowych o nośności do 350 kg, które rejestrowa- 
ne były dotąd jako motocykle. 

Ciekawe jest zestawienie ilości zbytu samocho- 
dów i przyrostu ilości wozów kursujących w r. 1935. 

Przy zbycie samochodów osobowych 180.113, 
przyrost ilości wozów wyniósł 124.867 — czyli że 
55,246 poszło na odnowienie starego taboru, co 
stanowi jego 8,5% — czyli wielkość stosunkowo 
bardzo nieznaczną, co jest zupełnie jasne, jeżeli 
się uwzględni, że 43% taboru z początku 1935 
roku miała tylko 3 lata. 

Dla samochodów ciężarowych w roku 1935 od- 
nowione zostało również 5,5%, dla motocykli zaś 
tylko 4,2%. 

Udział poszczególnych marek w ilości nowo za- 
rejestrowanych wozów przedstawia tablica 3. Wi- 
dzimy tu przedewszystkiem stały wzrost względ- 
nej procentowej przewagi przemysłu rodzimego 
nad firmami obcemi, które jeżeli weźmie się pod 
uwagę liczby bezwzględne, również korzystają 
z motoryzacyjnej konjunktury Niemiec, pamiętać 
jednak należy, że na te 7,9% wozów marek za- 
granicznych, 7,1% montowanych jest lub też cał- 
kowicie obrabianych w oddziałach fabrycznych 
tych marek, jak Ford, Fiat i Citroćn, na terenie 
Niemiec. Z wytwórni niemieckich wszystkie za 
wyjątkiem Auto Union, Audi i Stówera, wyka- 
zały wzrost swej produkcji w ubiegłym roku, za- 
znaczyło się jednak przy tem pewne wzajemne 
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Handel zagraniczny semochodanit 


przesunięcie produkcji poszczególnych firm, przy- 
czem pozycje lepsze od zeszłorocznych zdo- 
były dla siebie Adler i Opel, będący największą 
i najsprężyściej prowadzoną wytwórnią samo- 
chodowa w Niemczech, należąca zresztą doG.M.C. 
Wykres VII daje ciekawe zestawienie wskaźni- 
ków produkcji wytwórni niemieckich i zagranicz- 
nych montowni w odniesieniu do poziomu roku 
1928. Jak widzimy lata 1930 i 1931 cechuje prze- 
waga zatrudnienia montowni zagranicznych, któ- 
rych praca w roku najgorszej konjunktury 1932 
również osiąga swe minimum, obecnie jednak po- 
mimo poprawy jest daleka od poziomu zatrudnie- 
nia wytwórni niemieckich 
_ Okres dobrej konjunktusy dla montowni zagra- 
nicznych, był oczywiście również okresem dużego 
przywozu samochodów, bądź ich części z zagra- 
nicy, i przywóz ten w roku 1928 osiągnął swe 
maximum blisko 85 miljenów marek, oczywiście 
wywóz samochodów niemieckich w tym okresie 
Tablica 4, 


Wskaźniki cen wytworów przemysłu samochodowego 
w zestawieniu ze wskaźnikami cen innych dziedzin 
wytwórczości w porównaniu z rokiem 1913 = 100 


1934] 1933| 1932) 1931| 1930| 1929| 1928) 1927 


1935 


Samocho- 
dy oso 
bowe 


48,8 | 49,6 | 51.7 | 53.8 | 56,9 | 59,6 | 69,6 


Samocho- 
dy cię 
żarowe 


56.6 | 58,4 | 62,4 | 65.8 | 66.7 


64,5 | 65,8 


63,4 


kle 50,5 | 51,0 | 54,3 | 58,2 


| 


67,8 | 71.2 


Obrabiar- | | 
ki i na- | | | | 

rzędzia |127,8/128.6/129.1 134,5|145,7/150,0|145,8 145,4 139.5 
| | | | 
wyroby 
metalo- 

we 106,9 


Meble 95,1 


| 
Drobne | 
| 


107.9|105,8|109,0/119,6/131,2/132,2/131,5/123,7 
92.3 91,4/104,4/126,3/147,6/161,7/164,3/141.4 
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daleki był od takiej sumy. Załamanie się gospo- 
darcze ucięło odrazu tak olbrzymie sumy przy: 
wozu, a obecnie przemysł samochodowy niemie- 
cki po odrodzeniu się i n=braniu sił znów zaczął 
sięgać po swe dawne utracone rynki, i po kilku 
latach najniższego poziomu wywozu, w roku ubie 


~ głym byliśmy świadkami jego szybkiego wzrostu 


do sumy 50 miljonów marek. 


Oczywiście pod względem ilościowym wzrost 
wywozu jest dużo wybitniejszy, ponieważ w okre- 
sie tym znacznemu obniżeniu uległy ceny samo: 
chodów. Tablica 4 zawiera ciekawe zestawienie 
wskaźników cen samochodów, obrabiarek, drob- 
nych wyrobów metalowych i mebli w odniesieniu 
do poziomu cen z 1913 roku: podczas gdy wyroby 
przemysłu metalowego znacznie wzrosły, ceny sa- 
mochodów niewspółmiernie bardziej zmalały. Naj- 
niższy poziom swój osiągnął niemiecki wywóz sa 
mochodowy w roku 1930 — ilość samochodów 
wywiezionych wynosiła 3898 sztuk przy przecięt- 
nej cenie podwozia 5400 marek, ciężarowych zaś 
1.927 przy cenie 8.200 marek, — w roku zaś ubie- 


- gtym ilość samochodów osobowych wzrosła do 


21.140 przy cenie 1.680 marek za podwozie, cię- 
żarowych zaś do 3.765 przy cenie 3.550 marek. 
Na rynku wewnętrznym przeciętna cena samo- 


Janusz J. Makowski 
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chodu zmalała z 3460 RM w roku 1931 na 2600 
RM w roku 1934, rok zaś 1935 przyniósł dalsze 
jej obniżenie, brak jednak jeszcze dostatecznych 
danych statystycznych. Podstawę do możliwości 
takiego obniżenia cen było odpowiednie techniczne 
zorganizowanie produkcji oraz jej masowość, bo 
mianowicie pomimo wzrostu przeciętnego zarobku 
zatrudnionego w przemyśle pracownika z 2120 
marek rocznie w roku 1932 do 2190 RM w 1934, 
procentowy udział kosztów robocizny w cenie sa- 
mochodu zmalał z 39% w roku 1932 na 21,2% w 
1914, podczas gdy wartość materjałów i surow- 
ców wzrosła z 44,38% na 47,3%. 

O tem, jaką potężną rolę odgrywa w życiu go- 
spodarczem Niemiec, nie tylko całość rozwoju 
motoryzacji, ale nawet sam przemysł samochodo- 
wy i jego rozbudowa, świadczy najlepiej, że ilość 
33.000 osób zatrudnionych w nim w roku 1932 i 
których łączne zarobki wyniosły 72.000.000 RM, 
wzrosła w roku 1935 do blisko 95.000 osób, o łącz- 
nych zarobkach blisko 210.000.000 RM, wartość zaś 
przerobionych materjałów, świadcząca o stopniu 
zatrudnienia ogólnego rynku przemysłowego przez 
przemysł samochodowy, wzrosła z sumy 
140 000.000 RM w roku 1932 do blisko 500.000.000 
marek, 


` Motocykle na berlińskim Salonie 1936 r. 


Dział motocykli na tegorocznej wystawie samo- 
chodów w Berlinie nie przyniósł wielu rewelacyj. 
Wystawiono modele rynkowe z lat poprzednich 


-~ iub też (znane z imprez terenowych roku ubiegłe- 
-= go) modele eksperymentalne, które na sezon 1936 


wciągnięte zostały do programu produkcji. Brak 


_ istotnych nowości w poszczególnych elementach 
motocykli świadczy, że konstrukcja motocykla 


= niemieckiego stoi już dziś na bardzo wysokim po- 


= żeniem niemieckich kon- | 
~ struktorów | 


 mieckiego przeszedł w 


lat wiele prób, do prze- 


_ motocyklizmu 
- (obecny stan parku mo- 


ziomie. A jeżeli teraz fabryki lansują różne „no- 
. wości" —to raczej odnoszą się one do pewnych 
poprawek, przeważnie 
w budowie silnika. Dą- 


1.100.000), i ciągle wzrastającego eksportu na rynki 
obce, również względy prestiżowe w walce sporto- 
wej na terenie międzynarodowym. Wiadome jest, 
że niemiecki przemysł motocykli posiada dziś- 
czołowe stanowisko w świecie. Na wszelkich im- 
prezach sportowych międzynarodowych ostatnich 
dwóch latach jesteśmy świadkami walk przedsta- 
wicieli wszystkich produkujących krajów — skie- 
rowanych właściwie tylko przeciw jednym... prze- 
ciw Niemcom. Światowy rekord szybkości należy 
do Niemiec, najszybsze 250-ki i 350-ki wyszły z fa- 

bryki DKW, angielska 


motocykli 
jest ostatnio osiągnięcie 
większej wydajności sil- 
ników wszystkich kate- 
gorji. 

Silnik motocykla nie- 


okresie ostatnich kilku 


prowadzenia których 
zmusiły niemieckich kon- 
_struktorów obok niepra- 
wdopodobnego rozrostu 
Niemiec 


tocyklowego w Niem- 
wynosi około 


BMW typ R/5 — pojemność silnika 500 cm*, dwa gaźniki, 
moc 24 KM przy 5500 .obr/min. Rama z rur owalnych. 
Szybkość 140 km/godz. 


wyścigowa „British Su- 
premacy'* ogranicza się 
do zwycięstw tylko na 
ich własnym terenie, a 
raidy terenowe — te naj- 
trudniejsze zawody, ja- 
kie kiedykolwiek rozgry- 
wano prawie że z re- 
guły przyroszą zwycię- 
stwokierowcom niemiec- 
kim na maszynach, wy- 
produkowanych w ich 
kraju. Te wszystkie suk- 
cesy na terenie sporto- 
wym a następnie sukce- 
sy handlowe, które przy- 
szły jako ich oczywista 
konsekwencja, wskazują, 
że wartoćć maszyn nie- 
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niemieckich czołowych fabryk, jest 
dziś prawdziwie wysoka, 

Mówiąc o silnikach 4-ro takto- 
wych niemieckiej produkcji trzeba 
je z miejsca podzielić na dwie gru- 
py: silniki ciężkie, zblokowane — 
typu niemieckiego, jak np. BMW 
lub Zündapp oraz lekkie, przewa- 
żnie jednocylindrowe — wzorowane 
na typach angielskich, jak: NSU, 
Triumph, Standard. Dwa wspom- 
niane motocykle „niemieckiej“ szko- 
ły budowy są typowemi silnikami 
dla ciężkiej pracy, zwłaszcza w spe- 
_ cjalnie ciężkich warunkach, jak np. 
drogi w terenie górzystym, „kolo- 
njalne'* lub wprost teren. Tymcza- 
gem niemieckie silniki „angielskiej“ 
szkoły budowy — zwłaszcza górno- 
zaworowe—są to wspaniałe i ra- 
czej delikatne motocykle o przeznaczeniu zasadni- 
czo tylko dla użytku w imprezach sportowych. Sil- 
niki dwóch wspomnianych grup rozwiązane są so- 
lidnie i wykończone starannie, a modele na rok 
1936-ty wystawione w ostatnim salonie berlińskim 


| 


Typowy niemiecki motocykl popularny. DKW—dwutakt 
100 cm”, skrzynka dwubiegowa. 


posiadają prawie wszystkie ulepszenia stosowane 
w ubiegłym roku na czołowych maszynach prze- 
mystu Italji, Francji, Belgji i Anglji. W ten sposób 
nabywca niemiecki może kupić motocykl budowany 
według jego najbardziej ulubionej koncepcji w 


Nowy sportowy NSU — Silnik 500 cm* górno zaworowy 
24 KM, 


Nowy model BMW z 1-nocylindrowym silnikiem 300 cm’. “a 


x 


wykonaniu krajowem, a wiec bez potrzeby kupo- 
wania zagranicą — co pociągnęłoby za soba kwe- | 
stje wywozu tak potrzebnych dla Niemiec dewiz. — 
Tu leży właśnie jedna z przyczyn całkowitego wy- = 


Standard 
350 ocn Gelimde Masohine 


Sportowy terenowy ,„Standart'—silnik 350 cm? 


cofania się z niemieckiego terenu fabryk zagra- _ 
nicznych, a przedewszystkiem angielskich. s 

W niemieckich silnikach 4-ro taktowych intere- 
suje przedewszystkiem zastosowanie najnowszych 
j znanych już u nas ulepszeń budowy. Poddanie 
się wpływom angielskich konstruktorów widoczne ~ 
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iest przedewszystkiem w rozwiązaniu głowic. 
W większości — posiadają one poziomy układ że- 
ber chłodzących, całkowicie osłonięte zawory ze 
smarowaniem ich trzonków „mgłą” oliwną. Prze- 


Gry, 


2 uż i ; 


c 
ES "rorya 
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Silnik dwutaktowy Zündapp 200 cm”, z płaskiem 
dnem tłoka i potrójnemi kanałami dla mieszanki. 


ważają spiralnie sprężyny dla zaworów i pomimo 
zastosowania sprężyn agrafkowych w kilku mniej 
popularnych modelach, a też i w całkowicie nowej 
sportowej NSU (silnik w bloku, układem przypo- 
mina FN 500 cm* Sport), rozwiązanie to będzie 
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Rozrusznik elektryczny DKW. 


znajdowalo nadal zwolennikow. Dazy sie obecnie 
do calkowitego oslaniania sprezyn zaworowych, 
w wypadku jednak stosowania sprezyn agrafko- 
wych sprawa ich całkowitego zamknięcia jest dość 
skomplikowana, 

Silniki bocznozaworowe znajdują w Niemczech 


stosunkowo małe zainteresowanie z tej przyczyny, 


że w klasie maszyn ,,ludowych" ze względu na ce- 
nę stosuje się tylko typy dwutaktowe a w maszy- 
nach większych kategorji 4-o taktowe górnozawo- 
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rowe, które w produkcji są niewiele droższe od 
bocznozaworowych a pozwalają osiągnąć wyższą 
moc będąc mimo to równie elastycznemi jak po- 
przednie, 

W silnikach dwutaktowych stosuje się z małemi 
tylko wyjątkami tłoki płaskie, oraz nowe rozwią- 
zania przelotu mieszanki z karteru do komory spa- 
lanie — jak np. z konstrukcji Ziindapp, trzema ka- 
nałami, Osiągnięto w ten sposób zmniejszenie zu- 
życia paliwa silników dwutaktowych, które przy 
modelach np. 250 cm* waka się obecnie w grani- 
cach 2,5 — 3 ltr/100 klm., kiedy silnik dwutakto- 
wy „klasyczny” tej samej marki i kategorji zuży- 
wał przedtem na tym samym dystansie do 4-ch li- 
trów paliwa. Różnica ta jest tem charakterystycz- 
niejsza, że szybkość nowego modelu nie jest 
zmniejszona obecnie i waha się nadal ok, 90 klm'g. 


Głowica silnika Zündapp 500 cm*. 


Znaną z lat poprzednich ujemną cechą maszyn 
niemieckich był wysoki ich ciężar, który niejedno- 
krotnie przy modelu 500 cm* przekraczał 200 kg. 
Przecież każde kilo wagi maszyny oznacza pod- 
wyższenie kosztów produkcji, a również podwyż- 
szenie kosztów eksploatacji. Zrewidowano więc 
budowę ciężkich ram, zastosowano szeroko lekkie 
stopy w budowie maszyny i zaprzestano bezsen- 
sownie ją obwieszać wieloma ,,najniejzbedniejsze- 
mi” akcesorjami. W ten sposób obniżono wage 
500-ki przeciętnie do 160 kg., przy wystarczają- 
cem i pełnem wyekwipowaniu. Ponieważ silnik 
niemieckiej sportowej 500-ki daje przeciętnie 
23 KM, otrzymuje się więc korzystny juz teraz 
stosunek mocy silnika do ciężaru maszyn. W wal- 
ce z ciężarem Niemcy doszli do tak wspaniałych 
rezultatów, że 2 cyl. 2 takt. wyścigowa 500-ka 
DKW waży ok. 110 kg, rekordowa 250-ka tej mar- 
ki 98 kg, gdy najlepsza obecnie szosowa wyści- 
gówka Anglji (500 cm.* Velocette) — 123 kg. 

Skrzynki 4-ro biegowe są często spotykane na- 
wet wśród lekkich maszyn. Większość maszyn 
sportowych posiada przy skrzynkach biegów nie- 
znane u nas udoskonalenie, polegające na zasto- 
sowaniu 2-ch lewarków przekładni szybkości: ręcz- 
nego i noznego. Nożny działa z odrzutnikiem 
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a reczny siuzy dla bezposredniego przerzucania 
biegow, np. skrajnych. Jest to udoskonalenie, ce- 
nione przedewszystkiem przez sportowców dla 
użytku w czasie wyścigów a zwłaszcza w raidach 
terenowych. Tak rozwiązane systemy drążków 
zmiany biegów pokazuje BMW, Ziindapp i DKW. 
Większość maszyn w kategorjach 500 cm* i wyz- 
szych posiada rozruszniki nożne z lewej strony 
z powodu stosowania w Niemczech reguły prawo- 
stronnych wózków. Rozruszniki elektryczne (obok 
nożnych) wprowadza do swych seryjnych maszyn 
DKW. Kwestja napędu pozostaje nadal niezde- 
cydowana. Maszyny lekkich i średnich kategorji 
posiadają napęd łańcuchami, z których przednie 
są zamknięte w szczelnych odlanych z lekkich sto- 
pów karterach, a tylne — w kilku modelach osło- 
uięte są pokrywami z blachy. Napęd kardanowy 
ugruntował się wśród maszyn ciężkich a stosują go 
przedewszystkiem BMW i Ziindapp zwane tu jako 
„Spitzenieistungen der deutschen Motorradbaues”’. 

Wyekwipowanie i wykończenie maszyn niemiec- 
kich nie pozostawia nic do życzenia. W maszy- 
nach ciężkich stosowane są najwyżej opony 26 X 
3.50, a popularny u nas wymiar 27 X 4.00 ze 
względu wprost na bezpieczenstwo jazdy nie znaj- 
duje tu zastosowania na maszynach do jazdy po- 
jedyńczo. Praktyka ostatnich lat bowiem wykaza- 
ła, że opony 27 X 4.60 na maszynach solo — to 
pierwsza przyczyna nieszczęśliwych wypadków 
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przy większych szybkościach. Reflektory posiada- 
ją kształt kroplowy i tworzą całość z wbudowa- 
nym licznikiem szybkości. triumph (sprzedawa- 
ny na eksport pod marką TWN) montuje też w 


świetlny sygnalizator — reflektor, wskazujący po- — j 


zycję „bieg jałowy" skrzynki biegów. Jest to do- 
nioste ulepszenie dla włascicieli sportowych ma- 
szyn z nożnymi lewarkami przekładni kiedy nie- 
jednokrotnie wyszukiwanie biegu jałowego spra- 
wia początkującym a nawet i zaawansowanym 
jeźdźcom wielką trudność. Niemieckim konstruk- 
forom mniej znana jest bezsensowa angielska mo- 
da wbudowywania w zbiorniki paliwa „tablic roz- 
dzielczych'. Zajmują przecież wiele miejsca, są 
ciężkie i posiadają wątpliwy charakter dekoracyjny. 


Wózki niemieckie posiadają konstrukcję obli- 


czoną tylko dla użytku na dobrych drogach. Uwa- 
ga ta odnosi sie dla typów seryjnych, wózki zaś 
specjalne terenowe (np. dia wojska) posiadają 
sola resorowane. Np. Zündapp produkuje niepo- 
kazany coprawda na wystawie model wózka woj- 
skowego, w którym resorowanie koła i łódki roz-- 
wiązano przez zastosowanie trzech drążków tor- 
syjnych. Można twierdzić, że tylko to rozwiąza- 
nie spośród wszystkich znanych niemieckich gwa- 
rantuje wielką pewność w użyciu tych wózków, 
Łlóre tem są śodniejsze uwagi, że budowane są 
dla jazdy stałej z obciazeuiem ponad 200 kg. na 
wózek. 


Przy wiosennym ekwipunku 
„samochodu należy pamiętać 
o tem, ze 


"produkuje 
WSZYSTKIE TYPY OPON, 


nadające się do KAŻDEGO wozu. 


SPECJALNIE POLECAMY 
nasze SUPERBALONY i nowe 


»PRZECIWSLIZGI A.D.” 


gwarantujące wygodę 
i bezpieczeństwo 
w czasie jazdy. 


„ENGLEGERT” S.A. 


WARSZAWA, KRAK. PRZEDMIEŚCIE 5 
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R ARO S E, R BUDOWA — CAŁKOWITY REMONT KAROSERYJ 
roboty: stelmarskie, ślusarskie, blacharskie, tapicerskie i lakierowania 


ST. BORKOWSKI Warszawa, Hsiążęca 19, Telefon 9-82-85 & 


RESORY SAMOCHODOWE 


Sprawne i niezawodne działanie hamulców, sprzęgła 
i przegubów kardanowych osiąga się używając: 


WYTWÓRNI RESORÓW 
TAŚMY I PRASOWANE NAKŁADKI HAMULCOWE 
TARCZKI SPRZĘGŁOWE 
GUMOWE PRZEGUBY KARDANOWE AS.FILIPOWICZA 
2 LOT 
niedoścignionej iakości Przedstawicielstwo JANOWSKA 80 ,TEL.74 -99 
marki A. BEREZOWY i S-ka STALE NA SKŁADZIE: 


Kompletne resory 
iposzczegolne pióra 
do wszelkich 

wykonywane wyta; 
cznie ze specjalnej 
stali resorowej naj: 
wyższego gatunku. 


WYTRZYMAŁOŚCI 
i ELASTYCZNOSCIA, PRZEWYŻSZAJĄ 
è RESORY ZAGRANIC 


J U R j D Łódź, ul. Piotrkowska 79. 
Tel, 230-19. 


82x3 


FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH Klej do dętek, Płyn do hydraulicznych hamulców Herme- 


RENA” tic — pasta do uszczelnień, Płyn do usuwania rdzy, Zmy- 
99 


wacz do lakierów, Pasty do czyszczenia i polerowania, 


ARTYRULY SAMOCHODOWE, MOTOCYKLOWE i LOTNICZE Guma do reparacji dętek, Reparaturki samochodowe 


Warszawa, Wronia 23-a i motocyklowe, Mydło dla szoferów. 
Tel. 273-16 i 529-05 MARKA FABRYCZNA „FIN” 125 
F E L | K Ss D o L Cc z E w Ss K i Pierwsza fabryka lakierów nitrocellulozowych w Polsce 
dawn. LUDWIG BUCHHOLZ POLSKA FABRYKA LAHIEROW 
z Sp. z ogr. odpow. 
HANDEL SHOR l. C. K 0 C i WARSZAWA, PIASKOWA 6 


Przybory szewskie i siodlarskie 
Zarząd i fabryka: Tel. 11-02-40, Biuro: 11-51-27 


WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE 
Bydgoszcz, Przyrzecze, 2 (obok Fary) telefon 3117 = DLA AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA 


Hurtownie Detalicznie 


16x3 


WYTWÓRNIA RUR PRECYZYJNYCH 


J. MINKIEWICZ BRACIA JENIKE FABRYKA 


DŻWIGÓW 
Warszawa, Bonifraterska 11/13. Tei. 11-52-80 SPÓŁKA AKCYJNA 
ZAKRES PRODUKCJI: WARSZAWA 
Rury ciągnione bez szwu stalowe, żelazne, miedziane i mosięż- ZARZĄD: Al. JEROZOLIMSKIE 20. Telefony: 220-00 I 629-64. 
ne, rury spawane elektryczne i przeciągane oraz szczelinowe. 
Krótkie terminy dostawy. Ceny konkurencyjne. DŹWIGI KOLUMNOWE PNEUMATYCZNO - GLICERYNOWE 
Na składzie duży asortyment rur. 15 a DO SAMOCHODÓW. 
mona 


Towary żelazne, okucia budowlane, śruby, nity, gwozdzie, druty 
mosiężne, miedziane, stalowe żelazne 


F. LEWANDOWSKI 


właściciel Witold Lewandowski 
BYDGOSZCZ 
ul. Dworcowa, róg Sienkiewicza 50. Telefon 31-91 


CENTRALNA DROGERIA J. CZEPCZYNSKI 


POZNAŃ, ST. RYNEK 8. Tel.: 33-24, 33-15, 32-38 i 31-15 
Telefon zbiorowy 45-45 

farby, lakiery, pokosty, pędzle, gąbki, skórki jelon- 

kowe, szczotki do zamiatania, szorowania i do 
mycia samochodów. 


Specjalność: artykuły śrubowe, podkładki wszelkiego rodzaju 
111 Oddział Drogerji Uniwersum ul. Ratajczaka 38, tel. 27-49 
— Z A 


© 
oraz godła emaljowane. = 


WYTWORNIA ELEKTROTECHNICZNA 


» WEL” K. Zakolski 


FELICJAN TARCZYNSKI 
ZAKŁADY MECHANICZNE 


Galwanizacja. CHROMOWNIA. Niklowanie części 
samochodowych i motocyklowych. 


Ceny konkurencyjne Wykonanie solidne 
Bydgoszcz, ul. Łokietka 4, tel: 30-41 z 


poleca bezkonkurencyjne 


CEWKI ZAPŁONOWE i SYGNAŁY 
Warszawa, Al. 3-go Maja 12, tel. 230-19 


FABRYKA WYROBÓW SREBRNYCH I ZŁOTYCH papierośnice złote i srebrne, puder- 
W.KRUPSKI i ję MATULEWICZ niczki, grzebyczki, ‘krysztaly, tacki, 


WARSZAWA, LESZCZYŃSKA 12 (dom własny) TELEFON 208-77. kubki, kieliszki, nagrody sportowe etc. % 
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DZIAL TECHNICZNY 


Inz. J. Lapuszewski 


Niemieckie wojskowe osobowe wozy terenowe. 


Po raz pierwszy na tegorocznej wystawie sa- 
mochodowej w Berlinie, na specjalnym stoisku, zo- 
stały pokazane terenowe wozy osobowe, ciężarowe 
araz ciągniki przyjęte do wyposażenia w niemiec- 
kiej armji, Są to wozy kołowe oraz półgąsienicowe. 
Wspólną cechą charakterystyczną wszystkich tych 
wozów, jest dążenie do nadania im jaknajwiększej 
zdolności pokonywania różnorodnych przeszkód, 
spotykanych podczas jazdy w terenie. Osiąga się 
lo przy pomocy wnikliwie przemyślanych i wszech- 
stronnie zbadanych konstrukcji, wykonywanych w 
miarę możności z zespołów normalnych (skrzynki 
biegów, dyferencjały, przeguby i t. p.) ogólnie 
stosowanych przy produkcji samochodów ciężaro- 
wych i osobowych, znajdujących się w sprzedaży 
na rynku samochodowym. 

Było to specjalnie zaznaczone na stoisku wozów 
wojskowych przez podanie nazw poszczególnych 
firm, z zespołów, których wykonywuje się wóz. 


I tak naprzykład konstrukcja lekkiego osobo- 
wego wozu terenowego składa się z zespołów: 
normalnych, produkowanych przez firmy: Adler, 
Auto-Union. B. M, W., Daimler-Benz, Hanomag, 
Hansa i Stoewer; BR to oczywiście dodatnio 
na obniżenie ceny wozu produkowanego w podob- 
ny sposób. 


Zastosowanie wozów terenowych może być bar- 
dzo wielostronne. szczególnie w krajach o dużej 
powierzchni, małej gęstości zaludnienia, małej gę- 


As Rael: 


stości sieci kolejowej oraz najgłówniejsze, w kra- 
jach posiadających kiepskie drogi, mało nadające 
się dla ruchu samochodowego. Wozy te nadają się 
podczas pokoju lub wojny, jako środek: transpor- 
iowy dla przewozu ludzi, towarów, produktów 
rolniczych oraz środków bojowych, zastępując 
brak kolei. 

_ W artykule poniższym omówimy zasady budo- 
wy niemieckich wojskowych samochodów tereno- 
wychi pomijając dokładny opis wozów półgąsieni- 
cowych i ciężarowych, umieszczając tylko dla or- 
jentacji rysunek jednego z nich, opiszemy dokład- 
niej konstrukcje osobowych wozów terenowych t; 
zw. „Wehrmachts Personenkraftwagen", Z tej ka- 
tegorji pokazano 3 typy, a mianowicie lekki, śred- . 
ni i ciężki. Sa to wozy czterokołowe ze wszy- 
stkiemi kołami napedzanemi. Napęd na wszystkie 
koła pozwala na całkowite 100% wykorzystanie 
ciężaru samochodu dla otrzymania maksymalnej 
siły pociągowej. Pod tym względem różnią się więc 
znacznie od zwykłych samochodów osobowych 
z napędzaną tylko tylną osią, przy której wykorzy- 
stuje sie 55—65% całkowitego ciężaru wozu, oraz 
samochodów z napędzaną jedynie przednią osią, 
przy której wykorzystuje się jeszcze mniej bo tyl- 
ko około 40—45% ciężaru wozu. 

Dla wozu z napędem na wszystkie koła nie ma 
duzego znaczenia stosunek rozkładu jego ciężaru 
na poszczególne osie, pozwala to na równomierne 
obciążenie wszystkich kół. Jest to znacznie ko- 
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Lekka} terenowa cięża- 
rówką wojskowa, 


a — normalna, 4-biegowa skrzyn- 
ka biegów; 

b — skrzynka specjalna z wyrów= 
nywaczem; 

c — hamulec na wale napędowym; 

d— napęd na półosie; 

e — dźwignia zmiany głównej 
skrzynki biegów; 

f — dźwignia zmiany biegów 
skrzynki specjalnej; 

g — dźwignia blokująca wyrów- 
nywacz; 

h — hamulec ręczny; 

i — cylinder hamulca powietrz- 
nego; 

k — cylinder olejowy hamulca; 

1 — ink wahacz zawieszenia 


m — wahacz resoru spiralnego. 

n — wspornik tylnych wahaczy; 

o — wspornik przednich waha- 
czy; 

p — zderzak; | 

q — wspornik wzmacniający; 

r — poprzeczka; 

s — ułożyskowanie dolnych ra- 
mion wahliwych. 
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rzystniejsze w porównaniu naprzykład ze zwykłe- 
mi samochodami osobowemi lub ciężarowemi z 
napędzaną tylną osią, którą celowo obciąża się mo- 
żliwie jaknajwięcej, by otrzymać potrzebną siłę 
przyczepności, Stwarza to przy tylnych kołach zbyt 
duży docisk jednostkowy koła na grunt, który sko- 
lei wywołuje wzrost oporu jazdy, dzięki większej 
w tym wypadku deformacji gruntu oraz opony. 

Wyzyskanie całkowitego ciężaru wozu dla 
otrzymania siły pociagowej daje mu możność po- 
konywania większych wzniesień i większych opo- 
rów jazdy, spotykanych na górzystych, piaszczy- 
stych, błotnistych i t, p. terenach, w porównaniu ze 
zwykłemi samochodami z napędzaną jedną osią. 

Zwykłe wozy bez napędu na przednie koła dają 

podczas jazdy w terenie większe opory niż wozy z 
napędem jednocześnie na przednią i tylną oś. 
Szczególnie wyraźnie uwidocznia się to podczas 
jazdy po miękkim gruncie np. sypkim piasku, gdyż 
przednie kóła napędzane ułatwiają kierowanie, 
ponieważ przy skręcie nie pchają przed sobą zwa- 
łów miękkiego gruntu. 
- Drugim radykalnym środkiem dla zwiększenia 
zdolności pokonywania terenów jest zastosowanie 
przy tych wozach kierowania wszystkich 4-ch 
kół, zwiększa to ogromnie zwinność wozu i daje 
naprzykład przy lekkim wozie osobowym promień 
skrętu, wynoszący 3,25 m, pozwalający na skręt 
prawie że w miejscu. 

Biorąc pod uwagę, że wozy terenowe mogą roz- 
wijać podczas jazdy po szosach stosunkowo duże 
szybkości maksymalne dochodzące do 80—90 
km/godz., kierowanie tylnych kół posiada mecha- 
nizm do jego wyłączenia. Podnosi to bezpieczeń- 
stwo jazdy, ponieważ w tym wypadku kierowa- 
nie odbywa się jak przy zwykłym samochodzie 
osobowym. 

Zawieszenie wozów jest również wykonane pod 
kątem widzenia ulepszenia jazdy w terenie. Osią- 
ga się to przez niezależne uresorowanie poszcze- 
gólnych kół. Stwarza to zawieszenie doskonale 
przylegające do terenu, a więc pozwalające na 
rozwinięcie pełnej siły pociągowej i zapewniające 


=  pozatem równy bieg wozu. Zawieszenie koła jest 


wykonane przy pomocy trapezowego układu wa- 
haczy, który daje podczas pracy mniejsze straty 
w porównaniu z innemi rodzajami niezależnego 
zawieszenia kół, Na każdym dolnym wahaczu 
opierają się dwie spiralne sprężyny, górne części 
których są oparte o konsole związane nieruchomo 
z ramą wozu. Dla otrzymania spokojnego biegu, 
zawieszenie zaopatrzone jest w hydrauliczne 
amortyzatory, po jednym na każde koło przy lek- 
_ kich wozach i po dwa dla wozów średnich i ciez- 
kich. Przeguby wahaczy osadzone są w tulejach 
gumowych t. zw. Silentbloc'ach, które również 
tłumią drgania powstające w wahaczu, a pracując 
na sucho zmniejszają w wozie ilość miejsc, które 


_ trzeba smarować. 


- Zwiększenie przyczepności podczas jazdy w te- 
-= renie osiąga się również przez specjalne oprofi- 
lowanie ogumienia kół, przyczem na wszystkich 
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wozach są zastosowane tylko koła pojedyńcze, co 
zrobione jest zgodnie z wynikami przeprowadzo- 
nych prób, które wykazały, że opór jazdy podwój- 
nych kół, w porównaniu z pojedyńczemi jest. 
znacznie większy, tak że opłaca się bardziej w tym 
wypadku zastosować dodatkową oś, niż podwójne 
opony. Przy zastosowaniu napędu wszystkich kół, 
opory jazdy takiego wozu z pojedyńczemi opona- 
mi w porównaniu z wozem o tych samych danych, 
ale posiadającym napęd tylko na tylną oś z po- 
dwójnemi oponami, jest większy od 30% do 50% 
w zależności od rodzaju gruntu. Pochodzi to z te- 
go powodu, że przy podwójnych oponach pewna 
część siły pociągowej idzie na zwalcowanie mięk- 
kiego śruntu. Przy użyciu pojedyńczych opon na- 


Rys. 1. 


leży nadać im dostateczną szerokość, aby nie było 
zbyt dużego docisku jednostkowego. 

Zastosowanie większej ilości kół napędzanych 
daje większe dopasowanie się wozu do terenu'i po- 
zwala na większe wykorzystanie siły przyczep- 
ności. 

Podczas jazdy w terenie ważne jest, aby prze- 
strzeń pod wozem między kołami w płaszczyźnie 
poprzecznej do podłużnej osi samochodu była 
wolną i jaknajwyższą, ze względu na obawę, że 
wóz może zaczepiać o wystające przeszkody te- 
renowe jak to: kamienie, pnie i t. p. Miernikiem 
przelotu jest w tym wypadku strzałka (s) łuku 
wpisanego do wolnej przestrzeni w tym miejscu 


Rys. 2. 


gdzie na podłużnej osi wozu znajduje się jego 
najniższy punkt nad poziomem drogi (patrz rys. 1). 
Pod wozem nie powinno być żadnych części wy- 
stających poza zakreslony łuk. Wspomniana strzał- 
ka wynosi dla lekkich samochodów osobowych 190 
mm, dla średnich ciężarowych 250 mm, a dla osobo- 
wych wozów terenowych od 235 mm do 250 mm. 

Rozstawienie poszczególnych osi w samochodzie 
terenowym oraz średnica jego kół, również nie mo- 


_ ga być dowolne, ze względu na możliwość zacze-. 
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a — dźwignia do włączania kierowania na wszystkie 4 koła. 

b — mechanizm kierowniczy dla wszystkich 4 kół, 

c — drążek podłużny, blokujący kierowanie tylnych kół. 

d — drążek łączący kierownicę z przekładnią kierow- 
niczą. | 

e — drążek podłużny kierowania przednich kół. 

f — drążek podłużny kierowania tylnych kół. 


$ — przekładnia rozdzielająca napęd na obie osie z wy- 
równywaczem przyśrubowana do głównej skrzynki 
biegów. | 


` i — główny zbiornik paliwa. 

k — pomocniczy zbiornik paliwa. 

| — zbiornik smaru do smarowania silnika. 

m — konsola sprężyn resorowych. 

n — górny wahacz trapezowego zawieszenia koła. 


O;, On, Og — ułożyskowanie przegubów wahaczy w silent- 
loc'ach. 


p — amortyzątor. 
q — napęd przedniej osi. i 
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Lekki osobowy wóz terenowy. 


piania ramą o wystające przeszkody terenowe 
przy ich przekraczaniu. Sprawdzianem własności 
wozu pod tym względem jest najmniejsza odle- 
ślość, jaka powstanie między ramą samochodu 
oraz walcem o promieniu wynoszącym 8 mtr. na 
który ustawia się badany wóz, tak aby wszystkie 
koła były do niego styczne (patrz rys. 2). Na- 
leży zaznaczyć, że przestrzeń między osiami po- 
winna być możliwie wolną. Przyjęto dla wozów 
terenowych, że wspomniana minimalna odległość 
między ramą a cylindrem nie może być mniejsza 
od 250 mm. 


Co do wzajemnego stosunku miedzy rozstawie- 
niem osi, a średnicą kół, można podać dla 4-ro ko- 
łowego wozu terenowego, że odległość między osią 
kierowaną i tylną nie może być mniejsza niż 3,2 
średnicy koła. O ile wóz jest wieloosiowy, to od- 
ległość między tylnemi napędzanemi osiami nie 
może przekraczać 1,3 średnicy koła. (Rys. 3). 

Przy przekraczaniu rowów, lejów po pociskach 
it. p. wgłębień terenowych, zależy na tem, aby 


wóz, wpadaj ąc przedniemi lub tylnemi kołami do 
wgłębienia, nie zaczepił jaką swoją wystającą poza 


koła częścią, znajdującą się z przodu lub ztyłu — 


wozu i nie został w ten sposób unieruchomiony. 
"Aby temu zapobiec, trzeba zwrócić uwagę na 
kąt, jaki tworzy z jednej strony linja poziomu. 


gruntu, a z drugiej linja styczna łącząca najdalej — 


wystającą część wozu z kołem (patrz rys. 4) 
kąt ten wynosi zwykle przy wozach terenowych. 
60° dla przodu i 40° dla tyłu. 


Zdolność przekraczania brodów wynosi zwykle 
nie mniej niż 600 mm. 


Rys. 4. 


Dla jazdy po terenach śliskich, pokrytych lo- 
dem, wozy 4-ro kołowe dla zwiększenia przyczep- _ 


ności są zaopatrzone w łańcuchy przeciwślizgowe, 
a wozy wieloosiowe, w specjalne gąsienice nakła- 
dane np. na 2 tylne osie, dające większą przyczep- 
ność, oraz zmniejszające wydatnie docisk jednost- 
kowy wozu przy jeździe w błotnistym terenie, usu- 
wające obawę ugrzezniecia. ` 


Jak w każdym dobrze skonstruowanym samocho- 
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dzie osobowym lub ciezarowym 
również i przy wozach tereno- 
wych stosunek przewożonego cię- 
żaru użytecznego dla ciężaru cał- 
kowitego nieobciazonego wozu 
powinien byé jaknajwiekszy. 

Naped wykonany jest w ten 
sposób, ze wozy lekki i ciężki 
posiadają 5-stopniową skrzynkę 
biegów ze specjalnym mocno 
zredukowanym biegiem tereno- 
wym, a wóz średni posiada 4- 
stopniową skrzynkę biegów oraz 
reduktor. Stopień redukcji jest 
wybrany tak, aby umożliwiał 
trwałą jazdę przy małej ilości 
obrotów silnika z szybkością od 
3,5 km/godz. do 5 km/godz., 
odpowiednią dla posuwania się 
z. kolumną maszerującej pie- 
choty. 

Duży stopień redukcji zapewnia następnie po- 
wolną oraz ostrożną jazdę w ciężkich terenach i na 
dużych pochyłościach przy maksymalnym mo- 
mencie silnika. 


Każdy wóz posiada po jednym samoblokują- 
cym się wyrównywaczu dla każdej osi, oraz jest 
wyposażony pozatem w trzeci dyferencjał znajdu- 
jący się między osiami. Ten ostatni może być, bez 
różnicy, wykonany jako samoblokujący się lub 
normalny z ręcznem blokowaniem. 


Układ trzech dyferencjałów zapewnia całko- 
wite dopasowanie się szybkości obwodowych po- 
szczególnych kół przy jeździe po krzywych i i w do- 
wolnym terenie i zmniejsza do minimum poślizg 
poszczególnych kół, nie wywołując przez to straty 
siły napędzającej wóz. 


Dane dokładne dla lekkich, średnich i ciężkich 
terenowych wozów osobowych umieszczone są na 
poniższej tabeli. 


lekki wóz | średni wóz | ciężki wóz 

Moc silnika . „| 45 K. M. 70 K. M. 75 K. M. 
Ilość obrotów . [3600 obr/min] 3200 obr/min| 3200 obr/min 
RWE ont b EŃ mm 3000 mm 2800 mm 

ozstawienie kół .|1250 

{400} wyboru 1500 mm 1610 mm 

Ilość biegów. . . 8 5 
Szybkość maksy- 

malna . . . .| 80 km/godz.| 90 km/godz.| 80 km/godz. 
Szybkość minimalna| 3,7 km/godz| 4 km/godz.| 5 km/godz. 
Odległość najniższe- 

gopunktuodziemi] 235 mm 250 mm 280 mm 
Kierowanie na 4 koła na 2 koła na 4 koła 
Najmniejszy pro- 

mień skrętu . 3,25 m 7m 3,5 m 
Ciężar własny wozu| 1200 kg 1500 kg 2000 kg 
Nośność podwozia 800 kg 1250 kg 2000 kg 
Zdolność pokony-. 

wania wzniesień 
w terenie: na piasku 20° 20° 20° 
na twardym gruncie 30° 30° 30° 
Promien dziatania 

na szosach. 400 km 350 km 300 km 
Siła pociągowa na 
haku. . . . „| 800 kg 1200 kg | 1350 kg — 
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Średni osobowy wóz terenowy. 


a — Główna skrzynka biegów, b — przekładnia rozdzielająca napęd na przed- 
nią i tylną oś wraz z wyrównywaczem, c — napędzający wał przedniej osi, 
d — napędzający wał tylnej osi, e — spiralna sprężyna, f — amortyzator, 

$ — konsola koła zapasowego, 


h — poprzeczny drążek kierowniczy. 


U 
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SKEAD METALI 


CH. GRÜN i! SyNowiE 


WARSZAWA, ZAMENHOFA 5, TEL, 12.17-64, 12.17-34 i 11.89-64 


Blachy aluminjowe ryf- 
lowane i mazerowane 
Listwy aluminjowe ' 
Profile aluminjowe mo- towania 
siężne i żelazne Biały metal, Ołów itp. 


Blachy, pręty, rury z miedzi, mosiądzu i t. p. 


Nity miedziane i alumin* 
Rury miedziane * 
Cyna angielska i do lu- 


f 


wyrabiana 
teraz w Polsce. Znaczek 


Aspirina, 


„Bayer? w postaci krzyza 
na opakowaniach i tablet- 
kach daie ywarancje zy- 
stosz) preparatu. 


ASPIRINA $E 


Do mubiclanwoawasysikich aptekach 
Cenafza 6 tabi. obecnie juz 
tylko 90,gr. za[20 tabl. zł. 2.25 


ES 


KOLOIDALNO-GRAFITOWE 
SRODKI SMAROWE 
HUDUROLIT — do silników lotniczych, samo- 
chodowych, motocyklowych i innych mecha- 
nizmów precyzyjnych. 

HADUROLAN—do silników dieselowskich, tur- 
bin, elektromotorów i t. p, 

HYDUROGRE — do trybów. kół EEA czo- 
pów. przekładni łożysk i łańcuchów. 

HADUROAQUA — do pokrywania nowych lub 
świeżo doszlifowanych powierzchni ciernych 
wszelkich maszyn, 


HADURO sp. z o.o. 


przedstawicielstwa WARSZAWA, TRĘBACKĄ 10, tel. 6-15-18 
Poznań, ul. Marsz. Piłsudskiego 16 m. 5 tel 65.86. 


Przy stosowaniu smarów koloidalno-grafitowych problem ideal- 
nego smarowania zostaje rozwiązany. 
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Ciężki osobowy wóz terenowy. 


a—Główna skrzynka biegów z roz- 
dzielającą przekładnią i z wyrów- 
nywaczem 


b—drążek wyłączający kierowanie tyl- 
nych kół 


c—górna dźwignia trapezowego waha- 
cza 


d—spiralna sprężyna 
e—amortyzator 

f— przednia oś 

$—podłużny drążek kierowniczy 


h—przedni drążek poprzeczny kierow- 
niczy 


i —dźwignia skrzynki biegów 


k—dźwignia wyłączająca kierowanie 
tylnych kół 


Pr DZA SZA 


Jak widzimy z tabeli lekki wóz osobowy bywa 
wykonywany z rozstawieniem kół wynoszącym 
normalnie 1400 mm lub 1250 mm. Mniejsze roz- 
stawienie kół używa się przy wozach przeznaczo- 
nych do pracy po wąskich drogach w górskich oko- 
licach. 

Skrzynka biegów posiada 5 następujących 
przekładni: 


1 biegi: -1 : 8,83 
2 bieg — 1: 4,45 
3 bieg — 1: 2,84 
4 bieg — 1: 1,62 
5 bieg — 1:1 
tylny bieg — 1: 7,42 


Dodatkowa skrzynka rozdzielająca napęd na 
przednią oraz tylną oś jest połączona ze skrzynką 
biegów i posiada przekładnię 1 : 1,358. 

Przekładnia w dyferencjałach na osiach kół 
wynosi 1 : 4,85, 

Całkowita przekładnia na pierwszym biegu 
1 :58,16. 

Zdolność przekraczania brodów 800 mm. 

Średni wóz posiada normalną 4-ro stopniową 
skrzynkę biegów o przekładniach: 


1 bieg — 
2 bieg — 


1: 4,52 
1: 2,62 


+3 bieg — 1: 1,49 
4 bieg — 1:1 
tylny bieg — 1: 5,35 


Reduktor daje dwa biegi: jeden dla jazdy po 
szosach o przekładni: 1:1,1 oraz dla jazdy w te- 
renie o stosunku 1 :1,692. Przekładnia w dyfe- 
rencjałach na osiach kół 1 : 4,78, Wóz ten posia- 
da przymocowane mniej więcej w środku ramy 
2 specjalne konsole, na których umieszczają się 
obrotowo na pewnej wysokości od ziemi koła za- 
pasowe, które pomagają przy przekraczaniu róż- 
nych nierówności terenowych. Kierowanie w tym. 
wozie zastosowane zostało tylko na przednią oś 
(patrz rysunek), 


Ciężki wóz wykonany jest zasadniczo w spo- 
sób podobny do poprzednio opisanych wozów z tą 
tylko różnicą ze 8-mio cylindrowy silnik umie- 
szczony jest z tyłu, a chłodnica przed silnikiem do 
wewnątrz wozu. 


Ten sam wóz przy zastosowaniu innej skrzynki 
biegów może być wyposażony w silnik umieszczony _ 
niesymetrycznie sprzodu wozu, tak że kierowca 
siedzi obok silnika. Ciężar użyteczny wozu w tym 
wykonaniu wynosi 1.500 kg. 


Literatura; VDI Nr. 7. 1936 rok. 
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: Jerzy Mieloch (Unja—Poznan). 


2. Tadeusz Tomaszewski (PKM—Warszawa). 
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3. Józef Docha (Legja— Warszawa). 


1 
4, Tadeusz Frankowski (Legja— Warszawa), 5. ward Langier (Legia—Warszawa). 6. P. M. Lubiński (PKM—Warszawa), 
J 


. Kazimierz Jurkowski (PKM—Warszawa). 


Rudolf Breslauer (KMZS—Katowice). 


9. Alfred Weyl (Unja—Poznań). 


10. itali Rynkiewicz (Legja— Warszawa). 


Nieliczna grupa naszych czołowych zawodników moto- 
cyklowych, może być śmiało nazwana grupą pionierów mo- 
_ tocyklizmu polskiego. Upór i ambicja z jaką naprawiają 
swe dawno wwykończone' maszyny, pozatem praca na te- 
renie organizacji imprez klubowych — są rzeczywiście go- 
dne uznania, — O ile maszyny raidowe, jako bardziej po- 
_pularne są łatwiejsze do nabycia i utrzymania, o tyle 
maszyny wyścigowe, jako nieliczne i o wysokich cenach, 
winny być specjalnie uprzywilejowane. Tymczasem, mimo 
"licznych starań, nie udało się uzyskać zniżki cła na wy- 
 ścigówki, Doszło do tego, że najlepszemi maszynami są 
obecnie modele z r. 1934, a nawet 1932. W Polsce niema, 
ani jednej maszyny dirt-track, Nic więc dziwnego, że w me- 
czach z zagranicą, gdzie startuje druga, lub nawet trzecia 
klasa dirt-trackówców, zajmujemy gorsze miejsce. 

_ Zawodnicy nasi są bardzo utalentowani, brak im maszyn 
oraz opieki. Trudno jest bowiem wymagać, aby ze zwrotu 
kosztów, za start na wyścigu, który wynosi sumę ledwie 
starczającą na przejazd koleją i przewóz motocykla, za” 
wodnik remontował swą maszynę. Brak maszyn i konku- 
rencji zmusza więc zawodników wyścigowych do jeżdżenia 
arówno na wyścigach szosowych, jak i torowych, żużlo- 
ych, trawiastych lub betonowych. 

Na czoło grupy wyścigowej stawiam Rudolfa Breslauera 
(Velocette). Jest to zawodnik o wspaniałych możliwościach, 
doskonale jeździ na żużlu, ma piękną technikę jazdy na 
długich i łagodnych wirażach. Odznacza się stosowaniem 
akt yki na wyścigach, co zapewnia mu liczne sukcesy. Jerzy 
Mie. ock (Norton) z Unji—Poznań | jeździ bardzo brawurowo, — 


Dział motocyklowy 


Nasi zawodnicy motocyklowi 


ale z taktyką, obecnie grawituje ku torom trawiastym, 
gdzie osiąga doskonałe wyniki. Przyglądając się nieraz za- 
ciętej walce Mielocha z Breslauerem na wyścigach szoso- 
wych, uznać należy, że siły zawodników i ich możliwości 
są bardzo zbliżone. Popularny team braci Geyerów startuje 
w małych litrażach 250 ccm, Bcia Geyer (Rudge) startują 
z Futchikiem (DKW), który spełnia raczej rolę uzupełnie- 
nia trzyosobowego team'u. Geyerowie jeżdżą bardzo pe- 
wnie i z głową. Jedynym ich przeciwnikiem w klasie 
250 cem jest zwykle Alfred Weyl (Rudge) z Unji—Poznań. 
Zawodnik ten zdobył mistrzostwo Polski 1934 i postawić 
$o należy na czele zawodników, startujących w klasach 
małolitrażowych. Wracając do braci Geyer konstatuję, że 
zawodnicy ci traktują wyścigi raczej zawodowo, nie. w sen- 


- sie zarobkowym, gdyż mają byt dostatecznie zapewniony, 


ale w sensie jeżdżenia na każde wyścigi. Dla ułatwienia 
podróży z motocyklami, zbudowali sobie przyczepkę do 
swej Tatry i traktują wyścigi bardzo poważnie. Pozostali 
zawodnicy śląscy z Batheltem (Rudge), Jungiem (Norton) 
na czele jeżdżą ostatnio mało i trudno jest coś o nich po- 
wiedzieć i w jakiej formie się znajdują. Bathelt był swego 
czasu pierwszym wyścigowcem Polski, jeździł zwykle ra- 
zem z Baronem (Velocette). Osiągali oni nawet dobre wy- 
niki zagranicą (Zlata prilba-Pardubice). Barthelt obecnie 
nie posiada nowej maszyny, a Baron uległ wypadkowi i jest 
wątpliwe, czy jeszcze kiedykolwiek będzie startował. Cze- 
sław Gębala (Norton) Krakowski K. M. zabłysnął dużym 
talentem na torze śnieżnym w Zakopanem. Brak środków. 
nie pozwala u na trening. i uczestniczenie w w wyścigach. 
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W Warszawie posiadamy daleko mniej zawodników wy- 
ścigowych. Legja ma w swych barwach Langiera (Velo- 
` cette) i Frankowskiego, który od dłuższego czasu nie 
posiada własnej maszyny. Langier jest urodzonym dirt- 
trackowcem, Nawet na wyścigach szosowych stosuje meto- 
dy dirt-track na wirażach, Ostatni jego występ na mi- 
strzostwach stolicy 1935. był dowodem, że Langier jeździ 
nadzwyczaj ryzykownie, bez żadnej taktyki, Chce wyścig 
prowadzić z miejsca do miejsca. Taki brak taktyki przy: 
czynia się zwykle do ukończenia wyścigu już w pierw- 
szych okrążeniach. Na torze betonowym i żużlowym Lan- 
gier jest zawodnikiem extra-klasy i mając odpowiednie 
i nowe maszyny, mógłby stanowić poważną konkurencję 
zagranicą. Frankowski rozporządzając dużą siłą fizyczną, 
pozwolić sobie może na szybką jazdę po złych drogach, 
gdzie inni zawodnicy już maszyny utrzymać nie mogą. 
I znów brak własnej maszyny nie pozwala Frankowskiemu 
wykazać swych zdolności. Tomaszewski z PKM startuje 
w wyścigach szosowych na swym sportowym Rudge-Ulster 
i osiąga ładne wyniki, Technikę jazdy ma spokojną, zrów- 
noważoną. Jeździ dość szczęśliwie, dzięki dobrej taktyce. 
Zawodnik ten, zresztą zarówno raidowy jak i wyścigowy, 
mógłby osiągnąć ładne wyniki na wyścigach szosowych, 
gdyby rozporządzał maszyną wyścigową. Tembardziej na- 
leży podkreślić dobre wyniki Tomaszewskiego, uzyskiwa- 
ne na maszynie sportowej. Jeden z bardziej popularnych 
motocyklistów polskich, wszechstronnie utalentowany Jó- 
zef Docha (Legja) obok dużego nerwu, wykazywanego na 
wyścigach szosowych (zwycięstwo w klasie sportowej 
Mistrzostw Stolicy 1935) lub torowych (betonowych i żuż- 
lowych), wykazuje wielki talent w raidach szosowych i te- 
renowych, Start na zeszłorocznym Six-Days dowiódł, że 
Docha jest jeźdzcem wysokiej klasy, 

Tak przedstawialiby się czołowi zawodnicy wyścigowi. 
Przechodząc do zawodników raidowych i zjazdowych pod- 
kreślić należy, że w ostatnich latach wycofało się z czyn- 
nego życia sportowego wielu wybitnych zawodników. Wy- 
robienie nowych jeźdźców jest kwestją RZE kilka se- 
zonów. 

W dziedzinie raidów obok Warszawy przoduje Łódź. 
Większość łódzkich zawodników posiada. maszyny z wóz- 
kami i w tej klasie są oni groźnymi konkurentami. Schon- 
born, Gerhardt-Bernhardt, Raabe są zawodnikami zbliżone- 
mi bardzo do dobrej klasy angielskiej, Nie posiadają oczy- 
wiście tej rutyny, co ich angielscy koledzy, ale długoletni 
trening na naszych dziurawych szosach zrobił swoje. Z za- 
wodników stołecznych dawno nie było słychać o dosko- 
nałym raidziście Dąbrowskim (Legja) BSA. i Reichmanie. 
Polski Klub Motocyklowy wychował sobie doskonałego 
Jurkowskiego (Rudge), 'Nahorskiego (Rudge) i Kozakow- 
skiego (Rudge). Zawodnicy ci odnoszą na lokalnych raidach 
i zjazdach duże sukcesy. W klasie 350 ccm dobrym rai- 
dowcem jest Lubiński z PKM (Rudge). 

Licznie zapowiadane w sezonie bieżącym raidy tere: 
nowe niewątpliwie pozwolą na odkrycie wielu talentów 
raidowych. 


Z rzadkich sukcesów zagranicznych należy wymienić do- 
bry wynik na „2000 km. durch Deutschland" Rynkiewicza 
(Legja), oraz na zjeździe do Brukseli — pierwsze miejsce 
ekipy polskiej pod wodzą zasłużonego nestora dr. Le- 
‘vittoux. 

Liste zawodników po sezonie niewątpliwie będzie na- 
leżało wydatnie uzupełnić, Będzie to możliwe, jeśli da się 
możność, młodym i początkującym motocyklistom starto- 

' wania w imprezach o charakterze popularnym, W zwiazk: 
z zapowiadanym udziałem Polski w zjeździe na Olimpjade 
do Berlina, chcę podkreślić wielkie szanse naszych zja- 
zdowców, którzy posiadają duży trening i wytrzymałość, 
osiagnieta na zjazdach krajowych. Istniejący zamiar wy- 
słania ekipy wyłącznie na maszynach CWS, byłby bardzo 
skuteczny, gdybyśmy chcieli te motocykle eksportować. 
Ponieważ tak nie jest, przeto zjazd powinien być udo- 
stępniony również dla maszyn niekrajowych. Zjazdowcy 
polscy w zupełności zasługują na zaufanie, którego na- 
pewno nie zawiodą, 
St. Prądzyński. 


AC ECKA 


Z życia klubów > 


Polski Klub Motocyklowy w dniu 26 kwietnia 

otwiera swój 11-ty sezon raidem szosowo-tereno- 

wyn p. n. „VII Raid PKM”. Impreza odbędzie się ~ 

w dniu 25 kwietnia (próby techniczne i etap noc- | 

ny) oraz 26 kwietnia (etap dzienny). Ciekawy re- 
gulamin wzorowany na ostatnich imprezach motocyklowych ` 
zagranicą przewiduje próby techniczne tj. zrywu, hamowa-  . 
wania i zwrotności, jazdę nocną po dobrych szosach (około | 
100 km), oraz jazdę dzienną na dystansie ok. 160 km, 
w czem przewidziane jest około 15 km jazdy w terenie. 
Raidy szosowo-terenowe, organizowane przez PKM mają. 
swą wieloletnią tradycję, Regulamin specjalnie uwzględnia 
zawodników niestowarzyszonych i startujących po raz pierw- 
szy, przewidując liczne nagrody. W związku z organizacją 
powyższego rajdu wyścigi o mistrzostwo stolicy zostały | 
przełożone na termin późniejszy. 


Polski Związek Motocyklowy wziął się energicznie do 
pracy. Odbyło się pierwsze posiedzenie Zarządu, na którym | 
ukonstytuował się zarząd. Prezes: gen. sekretariat pio 
vprezesi: płk. Spałek i płk. Smolarski, sekretarjat i pro- 
paganda kpt. Krupiński, skarbnik p. Goledzinowski (KM 
Strzelec Warszawa), organizacja: kpt. Szczudłowski, kapi- 
tanat sportowy i turystyczny kpt. Kulesza, adw. Jurkowski j 
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(PKM) i p. Docha (Legja), przemysł i motoryzacja dyr. 
Z. Rakowicz, historja H. Umgelter (Legja). Z zadowoleniem - 
ogół motocyklistów powitał wstąpienie do PZM przedsta- 

wicieli przemysłu i klubów motocyklowych. Na zebraniu — 
Zarządu omówiono szereg aktualnych kwestji i zaleceń 
przekazanych przez Walne Zebranie, Zalecenia te rozdzie- | 
lono poszczególnym referentom. Gen. Burhardt-Bukacki, | 
poruszył między innemi sprawy toru żużlowego w stolicy. 
Na terenach stadjonu W. P. tor taki definitywnie nie = 
powstanie. . Przewidziane są miejsca: na Żoliborzu lub 
Pradze, ponieważ tereny te są zupełnie nieuporządkowane, 
w roku bieżącym dirt-tracku w Warszawie nie ujrzymy. ` 
Poruszono również sprawę przekazanie egzaminów na ` 
prawo jazdy PZM. Dałoby to poważne dochody dla sportu. = 
Ponieważ samochodowe egzaminy przekazano Automobil- 
klubowi Polski, przeto PZM zwraca uwagę, że w Polsce | 
AP i PZM są zupełnie od siebie niezależne. Odwrotnie 
jest w większości krajów Europy, gdzie sport motocyklo- 
wy i samochodowy jest pod jedną władzą (DDAC-Niem- ` 
cy). Obszerne przemówienie wygłosił dyr. Rakowicz, wska- 

zując, że motoryzacja w Polsce musi odbywać się drogą — 
przez motocykl. Projekty montowni, zdaniem dyr. Ra- | 
kowicza, są sprzeczne z produkcją krajową. Produkcja 
krajowa istnieje i musi być specjalnie chroniona. Obecnie a 
wojsko kładzie duży nacisk na motocykle dla celów łącz-  - 
ników i szkoleniowych, o litrażu 500 cm, Pozatem jest o = 
w opracowaniu projekt o przysposobieniu motorowem. — 
Z powodu licznych trudności życia organizacyjnego na te- ~ 
renie Łodzi ma powstać Okręgowy Związek Motocyklowy; — 
na wzór Śląskiego. Łódź posiada szereg zasłużonych klu- 
bów, których konkurencja przybrała ostatnio nieodpowie- | 
dnie formy. x 
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Z powyższego widzimy, ze PZM bierze się żywo do = 
pracy, należy jednak życzyć sobie, aby była to praca 
ciągła i niepapierowa. Specjalnie apelujemy do kapitanatu 
sportowego o starania w celu zyskania subsydjów dla — 
klubów. > 


Klub Motocyklowy ,,Sirzelec-Warszawa” w sezonie bie- __ 
żącym organizuje: na Zielone Świątki raid Świętokrzyski | 
(Warszawa—Kielce—Warszawa), 9 sierpnia jazdę szlakiem 4 
Kadrówki, wreszcie w połowie września „raid huculski”* — 
na Podkarpaciu, Pierwszy raid szlakiem Kadrówki orga- -= 
nizowany przez KM Strzelec w roku 1934 cieszył się wiel- 
kiem powodzeniem, następny w roku zeszłym, wskutek ud- ~ 
separowania się Klubów Związku Strzeleckiego, był mniej _ 
ciekawy. l 
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KALENDARZYK. 5 

19 kwiecień — Jazda zręczności (Legja) Warszawa 

26 kwiecień — VII Raid PKM (Warszawa) szosa-teren 
Nagrody dla niestowarzyszonych 

30—31 maj -— Meeting motocyklowo-samochodowo-lotni- 
czy (prawdopodobnie w Inowrocławiu) PKM. 


Z NASZYCH KŁOPOTÓW. 


Okrągłe tłumiki (cylindryczne) bez „rybek”* stosowane 
w większości maszyn angielskich i niemieckich są przed- 
miotem wielu mandatów karnych na ulicach Warszawy. 
Nie pomagają tłomaczenia, a nawet komisyjna uwaga na 
dowodzie, że tłumik jest dobry i bez rybek, dowód jest 
odbierany. Traci się parę godzin na komisję, która zwykle 
wymaga, aby np. wysokoobrotowy i rasowy Rudge-Ulster 
chodził tak cicho, jak dolnowentylówka. W rezultacie 
jedzie się na komisję z tłumikiem pełnym wiórków, które 
po „zaambalowaniu” wylatują. 

Jeśli nasi policjanci i kontrolerzy drogowi chcą być 
autorytetami w dziedzinie konstrukcji i odróżniania ma- 
szyn, niech czytają pisma fachowe lub chociaż oglądają 
katalogi nowych maszyn. Firmy chętnie dostarczą katalo- 
gow komisji „tłumikowej”, 


Sport motocyklowy zagranicą 
KALENDARZYK IMPREZ. 


26 kwiecień — wyścigi w Kolonji (Niemcy) 
26 kwiecień — Grand Prix Barcelony 
2 maj — wyścig Leinster 200 mil (Anglja) 
4-—9 maj — Scottish Six Days (Anglja) raid terenowy 


7—9 maj — raid terenowy przez Prusy Wschodnie 
17 maj — Solitude Rennen (Niemcy) 
21 maj — metting motorowy w Wiesbaden (Niemcy) 


PRZED TOURIST TROPHY ANGLJI. 


Zespół zawodników wyścigowych Nortona przedstawia 
się następująco: Jimmy Guthrie, posiadacz rekordu jazdy 
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godzinnej 182,4 km, Walter Rusk, dawny zawodnik firmy 
Velocette, oraz J. H, White i F. L. Frith, Kierownikiem 
ekipy jest Alec Bennett, kilkakrotny zwyciesca TT. 


Angielski „The Motor Cycle” publikuje wielki wywiad 
z W. L. Handley'em na temat tegorocznych TT. Handley, 
jako zawodnik jest czołowym wyścigowcem Angliji. 
Dzisiaj założył „salon* motocyklowy w Birmingham. 
Zapytany o prognostyki, Handley widzi wielkie nie- 
'ezpieczeństwo ze strony niemieckich BMW, DKW i NSU, 
które startują w TT, Zeszłoroczne zwycięstwo Stanley 
Woods'a na Moto-Guzzi, będzie zdaje się złym początkiem, 
przerywającym pasmo zwycięstw Anglików na TT. 


Jak wielką popularnością cieszy się TT w Anglji, niech 
świadczy fakt, że już są w rozsprzedaży bilety na okręty, 
a linje okrętowe zakupiły nowe parowce. 


INNE IMPREZY. 


Tegoroczne Tourist Trophy Nowej Zelandji wygrał 
C. Goldberg na Velocette 500 ccm pokrywając dystans 
168 mil w czasie 3 g. 4 m, 38 s, Maszyna zwycięscy miała 
motor popularnego zawodnika Anglji Waltera Rusk, który 
wygrał najszybsze wyścigi świata Ulster Grand Prix 1935. 


Grand Prix 1936 Australji wygrał w klasie 500 ccm, 
J. Pringle na Norton ze średnią 84,5 m. p. h. na dystansie 
100 mil, w klasie 350 ccm: Frank Musett na Velocette 
dystans 75 mil, średnia 76,3 m. p. h, w klasie 250 ccm: 
Irwin na Lewis dystan 75 mil, średnia 61,5 m.p.h. W kla- 
sie maszyn z wózkami na dystansie 50 mil wygrał W. 
Longley na 500 ccm Exselsior Jap z średnicą 64 m.p.h. 


* 


Mitchell Memorial Trial, wielki raid terenowy w po- 
łudniowej Walji rozegrany był z udziałem wszystkich sław 
„terenowych” Anglji, jak Bert Peerigo, V. N. Brittain, Jef- 
feries itd, Pierwsze miejsce w solówkach zajął J. Wiliams 
na Nortonie w klasie motocykli z wózkami N. P. O. Bradley 
na Sunbeam. Perrigo, Jefferies, Britain zajęli pierwsze miej- 
'ca w poszczególnych klasach. Ekipy angielskie trenują za- 
tem do tegorocznego Six-Days. 


ON © OS Ernest Hen- 
: i; ne, najszyb- 
szy motocy- 
klista świata, 
osiągnął naj- 
lepszy wynik 
na zeszło- 
rocznym sze- 
ściodniowym 
międzynaro - 
dowym moto- 
cyklowym 
rajdzie tere- 
nowym „Six 
Days" — po- 
sługując się 
500-kaBMW, 
typ R/5 ze 
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Grand Prix Monte Carlo. 


W poniedziałek dnia 13-go kwietnia odbył się poraz wyższym trudem szybkość przeciętną około 84 km./godz. 


ósmy skolei słynny wyścig samochodowy na ulicach Mona- na trasie, pełnej ostrych skrętów i załamań. 

co o Grand Prix de Monaco, Podczas pierwszej setki kilometrów prowadził Nuvola- 
Wyścig polegał jak wiadomo na 100 okrążeniach toru, ri, Caracciola przez cały czas był tuż za nim wychodząc 

długości 3,18 km., a zatem odbywa się na dystansie 318 km. następnie na czoło. Następnie Nuvolari przeszedł na dal- 


sze miejsce z powodu tankowania benzyny, a brał też 
miec odniósł w tym wielkim wyścigu znów zwycięstwo i to benzynę nie spowodu jej braku, lecz aby obciążyć maszynę, 
potrójne. Także i sport automobilowy niemiecki zatryum- zbyt lekką dla śliskiego toru, zarzucającą na skrętach. 

fował, gdyz zwyciężył w wyścigu Rudolf Caracciola. Już w początkach wyścigu, na rozlanej na trasie oli- 
wie (!) poslizgnat się i wpadł na rampę samochód Chirona, 
dalej wychodzą z wyścigu w tenże sposób Farina, von 
Brauchitsch i Tadini. Czterech świetnych kierowców pa- 
dło ołiarą tej ulicznej zasadzki. Publiczność wzięła udział 


Charakterystyczne jest, że przemysł samochodowy Nie- 


Klasyfikacja wyścigu jest następująca: 
1. Rudolf CARACCIOLA (Mercédés-Benz), 3 g. 49 m. 
20 s. 410 (średnia 83 km. 195); 


2. A. Varzi (Auto-Union), 3 g. 51 m. 9 s. 5 10; w ścieraniu tej plamy i posypywania jej piaskiem. Przy tej 
3. Hans Stuck (Auto-Union), 99 okrążeń toru w 3 g. okazji oślepiony został piaskiem Fagioli i wpadł na rampę. 
49 m. 21 s. 2 10; W ten sposób trzy niemieckie Mercedesy wycofane zostały 
4, T. Nuvolari (Alfa Romeo), 99 okrążeń toru w 3 g. z wyścigu, tylko sam Caracciola szczęśliwie uniknął fatalnej 
49 m. 54 s. 6 10 pułapki. Na tym ostatnim Mercedecie odniesiono wszakże 


5. Farina, który zastąpił Brivo (Alfa Romeo), 97 okr. zwycięstwo... 
w 3 g. 49 m. 56 s. 9 10; E 

6. J. Wimille (Bugatti), 97 okr. w 3 g. 51 m. 14 s. 9/10; 

7. Sommer (Alfa Romeo), 94 okr. w 3 g. 51 m. 17 s. 
4 10; 

8. Ghersi (Maserati), 87 okr. w 3 g. 50 m. 6 s. 8 10; 

9, Williams (Bugatti) 84 okr. w 3 g. 50 m. 46 s. 8 10. 

Wyścigi odbywały się w warunkach fatalnych, pod ulew- 
nym, i nieprzerwanym deszczem, Mknący błyskawicznie 
kierowcy oślepieni byli potokami wody, maszyny ślizgały 
się i zarzucały na zakrętach. Wyścig był morderczy nie 
tyle dla maszyn, lecz dla kierowców, utrzymujących z naj- 
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_ Zaraz po wojnie, a zwłaszcza w ostatnich latach wzro- 
sło ogromnie zainteresowanie wozami terenowemi, to zna- 
czy wozami, któreby się mogły swobodnie poruszać po 
nierównym terenie poza obrębem dróg. Pierwsze rozwią- 
zania zaopatrzone były w mechanizmy gąsienicowe, które 
wykazały już w okresie wojny swe zalety w zastosowa- 
niu do wozów bojowych - czołgów, W latach następnych, 
do wozów terenowych stosować zaczęto konstrukcje wo- 
zów sześcic. kołowych, które to rozwiązanie pozwoliło 
rozłożyć ciężar pojazdu w ten sposób, by poszczególne 
- koła były mniej obciążone, a zatem nie grzęzły na miękim 
terenie, Jednakże poza samem przystosowaniem do mięk- 
kości nawierzchni, po której ma się poruszać wóz tere- 
= nowy pozostawało jeszcze do rozwiązania zagadnienie 
przystosowania jego do ruchu po nierównościach tereno- 
= wych. W tym celu stosowano na wozach sześciokołowych, 
które w swych rczwiązaniach posiadały przeważnie trzy 
sztywne osie, różne specjalne kon-trukcje resorów, by za- 
pewnić jaknajwiększą ruchliwość osiom względem pod- 
wozia i by koła stale pozostawały w zetknięciu z tere- 
- nem Było to jednak przeważnie niewystarczające 1 do- 
-~ piero zastosowanie do wielokołowych wozów terenowych 


Zawieszenie i mechanizm napędowy tylnych kół wozu 
; terenowego Hollos. 


niezależnego zawieszenia wszystkich kół przyczyniło się 
_ do bardzo poważnego postępu w dziedzinie budowy tego 
_ typu pojazdów. 
~ Jedną z bardziej ciekawych nowoczesnych konstrukcji 
z tej dziedziny jest niedawno zbudowany wóz terenowy 
atentu Hollos, który ma w wielce ciekawy sposób zasto- 
sowaną zasadę niezależnego zawieszenia kół. Rama tego 
wozu w głównej swej części ukształtowana jest jako po- 
jedyńcza belka — składająca się oczywiście z kilku po- 
ączonych ze sobą blaszanych części, Skrzynka biegów 
blokowana wraz z silnikiem posiadająca osiem -biegów 
_ wprzód, zawiera w sobie dyferencjał i wybiegają z niej 
- dwa równoległe do siebie wałki napędowe, z których je- 
en napędza oba prawe, a drugi oba lewe tylne koła. 


e wychylenia kątowe. Zawieszenie pochew tylnych pół- 
siek uskutecznione jest przy pomocy dwóch półeliptycz- 
nych resorów piórowych, równoległych do ramy, zawie- 
szonych przegubowo na sztywnym poprzecznym wspor- 
niku i opierających się końcami o pochwy osiek. Dzięki 
h istrukcji zapewniony jest zawsze równomierny 
żaru na poszczególne koła zupełnie niezależnie 
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Ponieważ żadna część karteru silnika, ani mecha- 
rizmów przekładniowych nie leży poniżej dolnej krawędzi 


„ 


Wóz terenowy patentu Hollos w wykonaniu firmy Laffly. 


ramy, wóz omawiany posiada najniższy punkt nad zie- 
mią na wysokości 300 milimetrów, a dla dalszego zwięk- 
szenia zdolności przekraczania rowów lub nasypów na 
przodzie ramy i na środku umieszczone są małe kółka z 
oponami, na których wóz może się w krytycznej sytuacji 


oprzeć bez zawadzenia o ziemię ramą, W innem prostszem ` 


wykonaniu wóz ten posiada koła zapasowe umieszczone 
po obu stronach na mocnych wspornikach i koła te wy- 
korzystuje również dla zabezpieczenia się od zawadzenia 
ramą o ziemię, 

Wozy terenowe patentu Hollos budowane są obecnie 
w kilku typach o nośności od 1 do 7% tonu, bądź też wy- 
konane jako ciąśniki, przyczem w tym wypadku mają na- 
pęd na wszystkie 6 kół, Ciekawe jest zastosowanie i w 
tym wypadku tylko jednego dyferencjału. Niektóre z tych 
podwozi są zdolne do rozwijania szybkości od 80 do 100 
km. do pokonywania wzniesień do 50%. Pierwsze wozy 


SS 


Wóz terenowy Hollos pokonywuje przeszkody. 


terenowe teśo typu budowane były przez znane zakłady 
Austro-Daimlera w Wiedniu, obecnie zaś budową ich zai- 
mują się wytwórnie wegierska Manfred-Weiss w Buda- 
peszcie oraz francuska Lafily Asnieres, Poza ściśle woj- 
skowemi znalazły te wozy terenowe szereg zastosowań 


gospodarezych, jak n. p. wozy pożarnicze oraz do tran- ~ 


sportu drzewa w górzystych terenach oraz innych tego 


swoje wielkie zalety. = 8 —— 
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SAMOCHOD DUBONNETA. 


Na autodramie w Montlhéry odbyła się demonstracja no- 
wego samochodu konstruktora André Dubonneta. Jest to 
wóz o nowych kształtach aerodynamicznych, zupełnie nie- 
podobny do konstrukcji znanych dotychczas 

Wóz jest poruszany 8-mio-cylindrowym motorem Forda, 
umieszczonym z tyłu. Szkielet samochodu jest rurowy, 
cztery koła zawieszone niezależnie, Umieszczenie motoru 
z tyłu nie wpływa bynajmniej na gorsze chłodzenie silnika. 
Dubonnet ścigał się z innym wozem, zaopatrzonym w iden- 
tyczny silnik, osiągając przecięiuą na jednem okrążeniu 
toru 174,404 km godz., oraz znacznie wyprzedzając wóz 
rywalizujący. Wóz Dubonetta zużył podczas prób o 21,9% 
mniej paliwa, niż wóz normalny. Jak donosi prasa francu- 
ska patent na wóz Dubonneta zakupiony już jest przez tu- 
ryńskiego Fiata. : : 

REKORDY ŚWIATOWE iiANSA STUCKA, 

Dnia 24-g0 marca Hans v, Stuck za kierownicą 16-to cy- 
lindrowej 500-konnej wyścigówki Auto-Union pobił na au- 
todromie frankiurckim 5 rekordow światowych, us'alowych 
przez Eystona w dniach 6—8 września 1935 r. w Stanach 
Zjednoczonych. 

Rekordy są następujące: 

10 mil z rozbiegu — przeciętna 286,496 km godz. Rekord 
poprzedni wynosił 268,921 km godz. 

50 km. ze startu stojącego przeciętna 275,878 km godz. 
Rekord poprzedni — 255,114 km/godz. 

50 mil ze startu slojącego — 269,575 km godz. (258,116 
km/godz.). 

100 km. — 262,965 km godz. (259,322 km godz.). 

100 mii — 257,209 km godz. (258,846 km/godz.). 


Wreszcie 5 km z rozbiegu przebył Stuck z przeciętną 


312,423 km godz., bijąc rekord międzynarodowy. 


Skrzynka pocztowa 


W nr. 1-2 A, T, S. zamieściliśmy list p. Leonarda Moż- 
dżeńskiego, dyr. dep. morskiego M.P.iH, wysuwający sze- 
reg spostrzeżeń i pomysłów dotyczących uporządkowania 
ruchu kołowego i podniesienia jego bezpieczeństwa, Ostat- 
nie otrzymaliśmy od P. Możdżeńskiego nowy list w którym 
nas informuje, że wysunięte przez niego postulaty zostały 
już między innemi zastosowane w Gdańsku, gdzie wydane 
zostały przepisy nakazujące, by wszystkie pojazdy, nie 
wyłączając nawet wozów tramwajowych,. były zaopatrzone 
w reflektujące na czerwono, od rzucanego na nie światła 
latarń — krążki metalowe z kulkami szklannemi. Krążki 
te powinny być umieszczone na pojazdach z tyłu po le- 
wej stronie, na wozach zaś tramwajowych z prawej strony. 

p. W. P. Allweil. W odpowiedzi na zapytanie Pana, komu- 
nikujemy, że w Polsce nie jest wydawane żadne pismo po- 
święcone wyrobowi nadwozi samochodowych, i jedynie 
na łamach „Techniki Samochodowej” ukazało się w ubie- 
glych latach parę artykułów poświęconych tym zagadnie- 
aiom, Również niema w Polsce dotąd wytwórni która zaj- 
mowałaby się masową produkcją nadwozi, i jedynie szereg 
warsztatów zajmuje się pojedyńczą produkcją karoseryj, 
stających przy tem na zupełnie wysokim poziomie. Wy- 
mienić tu możemy między innemi Zakład Karoseryjny 
B-ci Ordowskich, Wolska 111 — Warszawa, £. „Brzeski- 
Auto" — Poznań, f. Gulczyński — Poznań, Herrman i Swie 
— Katowice i inne. 

p. M, W. — 17-22, Pisze nam Pan o modelu opracowy- 
wanego przez Pana podwozia samochodowego, nie może- 
my się jednak zorjentować czy wykonywa Pan model 
tego podwozia w zmniejszonej skali, a więc coś w rodzaju 
zabawki, czy też wykonywa rzeczywisty samochód, mon- 
tując go jak Pan zaznacza z części Polskiego Fiasta, do- 
rabiając ewentualnie niektóre z nich. Model wykonany 
w skali. nie może być podstawą do patentowania 
ani do podjęcia produkcji, bo do tego jest potrzebne 
opracowanie rysunków konstrukcyjnych a zresztą pa- 
tentować całej konstrukcji podwozia nie można, a jedy- 
nie jakąś specjalną zasadę jego budowy. 

Jeżeli wykonywa Pan rzeczywisty samochód, po ukoń- 
czeniu go mógłby Pan poprostu zainteresować jakąś wy- 


. wórnię mechaniczną, która ewentualnie w razie stwier- 


dzenia zalet konstrukcji mogłaby się zająć dokładniejszem 


jsunkowem cpracowaniem konstrukcyjnem i podjąć pro- ej 
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dukcję tego podwozia, a raczej montażu go z części Pol-- 
skiego Fiata. : OT 

p. Jerzy Czerepowicki, Warszawa. Otrzymaliśmy od 
Pana b. ciekawe uwagi dotyczące projektu samochodu 
Voisin'a z kołami rozmieszczonemi w układzie rombu i za- 
sadniczą ich część pozwalamy sobie przytoczyć poniżej, 

— Sprawa trzymania się drogi pojazdu Voisin'a przed- 
stawia się następująco: na zakrętach kierownica będzie 
„wyrywać“ się z rąk kierowcy (uwzgl. pochyłość przed- 
niego widelca) jeżeli moment środka ciężkości przedniej 
części pojazdu względem osi kół napędzających nie będzie 
zrównoważony momentem środka ciężkości tylnej części 
pojazdu (za osią napedzajaca) względem tejże osi. Czyli 
że trzebaby było dobierać odpowiedniej wagi pasażerów. 
Naprzykład dwu bokserów wagi średniej na przedniem sie- 
dzeniu, zaś 2 ciężkiej — na tylnem, przyczem nie mogli- 
by oni zmieniać miejsc, by środek ciężkości się nie prze- 
sunął. 

Nie zapobiega temu bynajmniej czwarte koło tylne, 
które należałoby raczej nazwać „piątem'”, zaś zapasowe 
„czwartem', uwzgledniwszy ich wartość praktyczną. box 
jazd ten jest w praktyce analogicznym do dawnych trój- 
kołowców z jednem przedniem kołem, które ulegały b. 
częstym wypadkom na zakrętach. — 

Spostrzeżenie bardzo słuszne i odważne, wytykajace 
niemałą wadę nowej konstrukcji, która narobiła tyle szu- | 
mu na świecie, może tylko nie zupełnie ściśle sformuło- 
wane, + 
Przedewszystkiem sprawa „wyrywania sie’ kierownicy: 
Koła zwrotne samochodów są w ten sposób osadzone, by. 
zawsze istniała pewna siła starająca się podczas skrętu do- | 
prowadzić je do położenia środkowego, a więc do „wy-- 
prostowania” samochodu. „Dobroć“ kierownicy samochodu 
zależy od właściwego dobrania i sharmonizowania czynni-- 
ków usiłujących wyprostować koła i stopnia odwracalności 
przekładni kierownicy. =: 

W wypadku konstrukcji Voisin'a istnieją dwie możliwo- 
ści; jeżeli oś sworznia, naokoło którego skręca się koło kie- 
rujące przecina się z powierzchnią drogi przed punktem 
oparcia opony o drogę, to opór ruchu dąży do wyprostowania 
kół, a ciężar wozu przeciwdziała temu. Jeżeli oś sworznia | 
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skrętu przecina się z powierzchnią drogi za punktem opar- 
cia, to koło prostuje ciężar, a przeciwdziała temu vpó: 
ruchu. U Voisin'a prawdopodobnie zastosowano rozwiązanie 
pierwsze, jako bardziej racjonalne, ciężar więc działający 
na koło kierujące ma jedynie drugorzędny wpływ na wła- 
ściwości ruchowe wozu, których jednak nie można lek- 
ceważyć, 

Słusznie Pan Czerepowicki zauważył, że cechą kon- 
strukcji samochodu Voisina, jest wielka wrażliwość ob- 
ciążenia przedniego koła na rozmieszczenie pasażerów w wo- 
zie, co o ile nie wpływa na zasadniczą wadliwość ustroju 
kierowniczego wozu, to przyczynia się bardzo wyrażnie na 
zmiany właściwości ruchowych wozu w zależności od sta- 
nu jego zapełnienia, co w każdym razie nie będzie przy- 
jemne dla prowadzącego. 

Wrażliwość wozu na zmiany rozmieszczenia pasażerów 
uwarunkowana jest sposobem rozstawienia kół. Przy osi 
napędowych kół bocznych skupione są najcięższe części 
podwozia i środek ciężkości pustego samochodu wypada 
prawdopodobnie w osi tych kół lub nawet nieco za nią. 
Ponieważ siedzenia dla pasażerów umieszczone są przed ko- 
łami napędowemi, w miarę zapełniania samochodu środek 
ciężkości jego zacznie się przesuwać do przodu i zacznie 


—— ATS. 
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wzrastać obciążenie przedniego koła, Gdybyśmy przvpu- 
ścili, że koła związane są z ramą na sztywno i założyli, 
że środek ciężkości wypada w obrębie trójkąta wyzna- 
czonego przez przednie koło i boczne koła napędowe, to 
tylko te trzy koła byłyby obciążone, o koło tylne byłoby 
wtedy „piątem kołem u wozu — zupełnie zbędnem. W 
izeczywistości wobec istnienia resorów i sprężystego za- 
wieszenia, zawsze wszystkie cztery koła będą obciążone, 
podczas jednak gdy większa część obciążenia spoczywać 
będzie na kołach napędowych środkowych, obciążenie kół 
przedniego i tylnego będzie nieokreślone i zmienne, co bę- 
dzie rzeczywiście niekorzystnie odbijało się na kierowaniu 
WOZU. 

Pan Czerepowicki rzucił myśl, by stworzyć w ATS 
stały „dział czytelników”, w którym czytelnicy nasi mogliby 
umieszczać swe uwagi i spostrzeżenia w rodzaju listu, któ- 
ry tu cyłujemy i omawiamy. Bardzo chętnie podejmujemy 
tę myśl i proponujemy odrazu, by któryś z naszych Czy- 
telników rozwinął dalej uwagi, rzucone tu w związku 
z wozem Voisin'a i zastanowił się nieco nad zachowaniem 
się tego samochodu przy pokonywaniu nierówności drogo- 
wych a zwłaszcza nad podłużnem i poprzecznem kołysaniem 
się wozu. 


, Opona płytkowa — to pewność i bezpieczeństwo. 
Zarzucania są i będą zawsze jedną z obaw automobili- 
sty, gdyż są jednym z głównych powodów wypadków na 
drogach. Jest to stała groźba dla kierowcy, niezależnie od 
jego zręczności i ostrożności. Automopilista nigdy nie jest 
sam na drodze, niespodziewany przypadek zmusić go może 
do gwałtownego zahamowania wozu, lub też nagłego zwrotu 
kierownicy, Jeśli opona posiada silną przyczepność do jez- 
dni, wszystko jest w porządku; w przeciwnym zaś razie 
następuje zarzucenie z wszelkiemi jego tak często przykremi 
konsekwenciami. 


rys, 1. 

Postęp w produkcji opon, zwłaszcza gdy chodzi o ich 
siłę przyczepną, jest więc ważnem zdarzeniem; ten postęp 
osiągnięty został przez znanego fabrykanta opon Michelin 
dzięki jego nowej oponie „STOP*. 


Opona Stop jest oponą, której protektor częściowo skła- 
‘da się z małych, bardzo głębokich płytek, lanych wraz 
z oponą (rys. 1). 

Te płytki właśnie dają oponie niezwykłe właściwości 
przeciwślizgowe, a to w sposób następujący: 


MECHANICZNA 
WYTWÓRNIA RESORÓW 
SAMOCHODOWYCH 
I MOTOCYKLOWYCH 


LUDWIK TYSZKA 


A 


AMORTYZATORY DO RESORÓW WŁASNEGO PATENLU 


Przy hamowaniu na mokrej jezdni płytki uginają się, 
wycierają nawierzchnię jezdni i usuwając wodę i błoto, 
osiągają do pewnego stopnia suchą ziemię pod oponą 
(+ 
(rys. 2). 


Rys. 2. 

Do tej suchej jezdni opona przyleśa znakomicie, prze- 
ciwdziałając zarzucaniom i poślizśnięciom. 

Chodzi tu więc o technikę zupełnie nową w zaopatrze- 
niu profilu opony. 

I jeszcze jeden postęp: płytki te pozostają aż do zupeł- 
nego zużycia opony: gdy opona nadaje się juz do zamiany, 
płytki są jeszcze widoczne i w dalszym ciągu spełniają swe 
zadanie, tak ważne dla bezpieczeństwa automobilisty, 


„AJENCJA WSCHODNIA” 
Centrala w Wasdsais: Nowy Swiat 16 


podjęła się wydania specjalnego 


„WARSZAWSKIEGO $KOROWIDZA BRANZOWEGO” 


zestawionego w/g branż i zawodów. 


Skorowidz zawierać będzie następujące rubryki: a) fabryki, b) wy- 
twórnie mniejsze, c) fabryczne składy, d) rzemieślnicy, e) przedstawi- 
ciele, f) hurtownicy. g) detaliści, h) rzeczoznawcy sądowi, z poda- 
niem wszystkich adresów odnośnej branży. 
Skorowidz ten zostanie wydany w nakładzie Kilkudziesięciu ty- 
sięcy egzemplarzy, w cenie popularnej, która wyniesie w przed- 
płacie zł. 6,— (bez kosztów przesyłki) za egz. Po wydaniu — koszt 
egzemplarza będzie wyższy. 7 
Skorowidz będzie zawierał około 50.000 adresów warszawskich i for- 
mat jego będzie zbliżony do formatu warszawskiej książki telefonicznej. 
Zamówienia na poszczególne egzemplarze oraz na ogłoszenia 
w Skorowidzu przyjmuje „„Ajencja Wschodnia”, Warszawa, ul. 
Nowy Świat 16, tel. 244-62. 
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Przegląd 
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Patentow 


Patenty polskie, udzielone w r. 1936. 


> Klasa 206. 
Nr. 22545. Tatra, akc. spol. (Praga' Czechosławacja). 
„Wagon silnikowy”. (Rys. 1.) 

Patent zastrzega układ zespołów silnikowych (na jednym 
lub na obu końcach wagonu), przyczem podłoga (5) nad 
silnikiem jest 
podwyższona 
itworzy prze. 
dział bagażo- 
wy, zaś podło 
ga przedziału 
kierowcy (11) 
jest obniżona 
do normalne- 
go poziomu. 


Rys. 1. 


Klasa 46. 
Nr. 22521," Akc. spol. dr. Śkodowy Zavody (Praga, 


Czechosłowacja). „Spawany stojak kadłuba silnika 
Diesla“. : 

W celu dobrego wykorzystania wytrzymałości blach, 
wspornik łożyska głównego oraz płyta do umocowania cy- 
lindrów są zaopatrzone w występy, które wcho lzą w odpo- 
wiednie wycięcia w blachach, dzięki czemu zostają odcią- 
żone miejsca spawane. 


Nr. 22522, W. Ehrenspeck i F. Wurster (Ludwig- 
shafen, Niemcy). „Sposób napędu niskopreznych 
silników spalinowych ciężkiem paliwem płynnem”. 
(Rys. 2). 

Celem wynalazku jest nietylko 
rozpylanie mieszanki paliwowej, 
lecz wytworzenie całkowitej pary 
paliwa nawet, częściowo przegrza- 
nej, dzieki nadmiarowi ciepła. Para 
ta zostaje następnie zmieszana z po- 
wietrzem, Tworzy się ona w ogrze- 
wanej wężownicy o, stanowiącej 
„kocioł”*. Paliwo, doprowadzane 
przez otwórk przechodzi przedtem 
przez przestrzeń zawartą między 
płaszczem zewnętrznym i,a osłoną h, stanowiącą ,podgrze- 
wacz" oraz zawór m i dyszę n. ,Zgazowana“ para paliwa 
mięsza się z powietrzem dopiero w rurze ssącej a. W ruchu 
normalnym / stanowi przepustnicę dla „gazu” zaś £ dla 
powietrza, Gaźnik d służy do rozruchu, 


Nr. 22588. Fiat Soc. An. (Turyn, Italja). 


„Urządzenie do pneumatycznego sterowania narzą- 
dów nastawczych silników spalinowych*. (Rys. 3). 

Urządzenie służy do nasta- 
wiania na odległość jednego lub 
kilku organów sterujących silni- 
ków, jak przepustnic, regulato- 
rów pomp, oporników elektrycz- 
nych e. t. c. 

Wszystkie te organy są kon- 
trolowane zapomocą jednego za- 
woru podwójnego przyczem po- 
łożenie ich nie jest zależne od 
ciśnienia powietrza w zbiorniku, 
a tylko od położenia pedału, 
korby lub t. p. Naciskając pedał 
(11, rys.3) powodujemy, za po- 
średnictwem sprężyny (10) 
otwarcie zaworu (6). Powietrze 
sprężone, doprowadzane zapo 
mocą rurki (5) dostaje się wów- 
czas do rurki (8) i oddziaływa 
na serwomotory sterujące. Ciś- 
nienie w komorze (la) rośnie, 
podnosząc tłok (3) ku górze, aż 
/ nastąpi położenie równowagi 

tłoka pod działaniem ciśnienia 
= powietrza i siły sprężyny, od- 

powiadającej danej wielkości 
jej odkształcenia. Tak długo jak 


'Rys. 2. 


Bo płoas? > 


pedał pozostaje nieruchomy, ciśnienie nie ulega zmianie, 
dzięki samoczynnemu działaniu podwójnego zaworu (6-9), 
który kompensuje straty przez nieszczelność. 

Zmiana położenia pedału ku górze powoduje zmniejszenie 
ciśnienia równowagi, przez otwarcie zaworu (9) i wypusz- 
czenie nadmiaru powietrza, zaś przesunięcie ku dołowi po- 
woduje zwiększenie ciśnienia. Napęd organów sterujących 
odbywa się zapomocą szczelnego elastycznego mieszka me- 
talowego (13), zrównoważonego przez regulowaną sprężynę 
(17). O ile napięcie każdej sprężyny jest to samo, to prze- 
sunięcia drążków wszystkich organów sterowniczych są 
identyczne, w przeciwnym zaś razie proporcjonalne. 


Klasa 62c. 
Nr. 22558. Fiat Soc. An. 
„Okrężna chłodnica wodna do silników samolotowych*. 


Oprofilowa- 
nie chłodnicy 
tej ma na ce- 
lu zapewnienie 
małych strat na 
opór powietrzą 
zmniejszając 
szybkość prze- 
pływu powie- 
trza przez ele- 
menty chłodzą- 
ce. Wydaje się 
to celowem, 
gdyż wymiana 
ciepła rośnie 
dość wolno 
(nieproporcjo- 
nalne dopierw- 
wszej potęgi 
szybkości), zaś 
opóraerodyna- 
miczny wzrasta 
jak szybkość 
; | do kwadratu. 
Rys. 4 przedstawia widok z boku i przekrój poprzeczny 
w płaszczyźnie III osłony chłodnicy. Wlot powietrza odby- 
wa się w płaszczyźnie II — II małym otworem okrągłym (6). 
Następnie przekrój rośnie i staje się, w płaszczyźnie III — III 
równy przekrojowi czołowej strony chłodnicy (4). Szybkość 
przepływu przez chłodnicę znacznie maleje, Aby uniknąć 
wirów należy wypuszczać powietrze z szybkością mniej 
więcej równą szybkości płatowca, W tym celu kanał zwę- 
za się, osiągając w płaszczyźnie IV-IV przekrój niewiele 
większy od przekroju (6) po uwzględnieniu zmiany obję- 
tości właściwej powietrza ogrzanego. Ścianki kanału wlo- | 
towego stanowią chłodnicę oliwną (7). 


Klasa 63, 
Nr. 22518. E. Habich (Warszawa). 
„Gąsienica czołgowa”. 


Rysunek 5 
przedstawia 
element gą- 
sienicy pod- 
tug wynalaz- 
k 


u. 
Sworzeń (2) 
o specjalnym 
kształcie nie- 
symetrycz - 
nym opiera 
się swą szer- 
szą stroną o 
wkładkę ela- 
styczną (3) z 
gumy lub po- 
dobnego materjału, osadzoną w odpowiedni sposób w wy- 
dłużonem uchu następnego elementu gąsienicy, Tarcie 
sworznią o ucho jest tu zastąpione pracą wewnętrzną prze- 
suwania się cząsteczek materjału elastycznego. Dla cichej 
jazdy po drogach, element gąsienicy posiada podeszwę 

gumową (5). 


Rys. 5. 


Z 


Mm —— 


Wiosenne Targi Katowickie. 


i W czasie od 30. maja do i4. czerwca 1936 r. odbędą sie 
na Śląsku tradycyjne ÓSME TARGI KATOWICKIE urzą- 


` dzone staraniem Śląskiego Towarzystwa Wystaw i Propa- 


300-71). 


+ Targi Katowickie dążąc od wielu lat do utrzymania w 


gandy Gospodarczej (Katowice, Stawowa 14, tel: 


- ruchu rodzimych warsztatów pracy i wzmożenia konsum- 


dlowym, t 


peji — współdziałają w zwalczaniu przesilenia gospodar- 
czego, zwiększają obroty i stwarzają liczne zarobki w wielu 
dziedzinach. Odbywają się one w najżywszym ośrodku han- 
j. na Śląsku, a przemysłowcy i kupcy biorący 


- A.T.S. 


Nr. 4. Kwiecień 1936, 


w nich udział przygotowują sobie rynek zbytu, który we 
własnym ich interesie należałoby corocznie rozszerzać i po- 
większać. 

Jest sprawą wielkiej wagi, by krajowy towar jaknajlicz- 
niej mógl wykazać na tych Targach swą dobrą jakość i za- 
lety nietylko wobec rodzimej klienteli, lecz również wobec 
konkarencji i konsumentów z poza pobliskiego kordonu. 

Ten właśnie wysiłek należałoby poprzeć zwracając szcze- 
śólną uwase naszych wytwórców, przemysłowców i kupiec- 
twa, na polrzebę wzięcia przez nich czynnego udziału w 
VIII TARGACH KATOWICKICH, aby w ten sposób przy- 
czynili się we własnym interesie do rozszerzenia propa- 
śandy i zbytu lowarów krajowych. 


Z życia Automobilklubów 


EGZAMINOWANIE KANDYDATÓW NA KIEROWCÓW 
POJAZDÓW MECHANICZNYCH. 


- Pozwolenia na prowadzenie pojazdów mechanicznych 
(prawa jazdy) wydawały dotychczas Urzędy Wojewódzkie 
na podstawie egzaminów przeprowadzanych przez te 
Urzędy. 

Celem wprowadzenia istotnych ułatwień przy uzyskiwa- 


"niu tych pozwoleń przekazał Minister Komunikacji w po- 
_ rozumieniu z Ministrem Spraw Wewnętrznych na terenie 


całej Rzeczypospolitej Polskiej sprawy -egzaminowania 


| wydawania świadectw wymaganych do uzyskania pozwo- 


lenia Automobilklubowi Polski. 

Przekazane czynności spełniać będzie Automobilklub 
Polski za pomocą własnych biur technicznych ustanawia- 
nych we wszystkich miastach Wojewódzkich, a w miarę 


` wzrostu ilości kandydatów i w innych większych miejsco- 


z 


_ pojazdów mechanicznych, 


wościach. 


- - Biura te przeprowadzać będą egzaminowania kandyda- 
_ tow i załatwiać wszelkie formalności wymagane do uzyska- 


nia pozwolenia łącznie z badaniem lekarskiem. 

Centralne biuro techniczne dla wszystkich powyższych 
spraw mieści się w lokalu własnym Automobilklubu Polski 
przy Al Szucha Nr. 10 i rozpoczęło z dni*m 31 marca rb. swą 
 lziałalność dla obszaru miasta st. Warszawy i Wojewódz- 
twa Warszawskiego. 

_  Ubiegający się o uzyskanie pozwolenia na prowadzenie 
zamieszkali na terenie m. st. 
Warszawy i Wojew. Warszawskiego zechcą zwracać sie 


"we wszystkich sprawach dotyczących uzyskania zezwolenia 


_ Warunki prenumeraty: 


x 


(prawa jazdy) bezpośrednio do biura technicznego Auto- 
mobilklubu Polski. 


WARSZAWA, UL. OKOPOWA 61/8. 


la”, 
wybuchowych. 


soréw). 


i fasonach. 
5) Owale do włazów kotłowych. 


filcowe i vellumoidowe. 


Rozrachunkowemi" 


WYTWÓRNIA USZCZELNIEŃ MIEDZIANO-AZBESTOWYCH 


WŁADYSŁAWA MROCZKOWSKIEGO 


TELEFON Nr. 11-81-20. 


1) Wszelkie uszczelki i pierścienie miedziano-azbestowe 
do motorów samochodowych, lotniczych, oraz „Dies- 
»Perkun”, ,„Ursus”, „Saurer” i innych motorów 


2) Do maszyn parowych, pomp ! sprężarek (kompre- 
3) Do przewodów parowych wysokoprężnych i wodnych: 
4) Pierścienie do kotłów wodno-rurkowych wszelkich 

systemów i do innych celów o różnych wymiarach 


6) Uszczelki i pierścienie fibrowe, ołowiane, tekturowe, 


DOSTAWCA WOJSKOWY 


O zorganizowaniu biur technicznych w innych miastach 
wojewódzkich ogłosi Automobilklub Polski w terminie 
30-dniowym przed ich uruchomieniem. 


UTWORZENIE DELEGATURY 
AUTOMOBILKLUBU ŚLĄSKIEGO W SOSNOWCU, 


Z dniem 16-go lutego b. r. utworzył Automobilklub 
Śląski na terenie Zagiebia Dąbrowskiego swą Delegaturę, 
która mieści się w Sosnowcu przy ulicy Marszałka Piłsud- 
skiego 14, w lokalu Związku Małych Kopalń Węgla R. P. 

Członkowie Automobilklubu — mający swą siedzibę na 
terenie Zagiębia, mogą odtąd wszystkie sprawy związane 
z agendami Klubu — jakto — otrzymywanie Carnetów, 
tryptyków, międzynarodowych świadectw samochodowych 
informacyj, marszrut samochodowych, przyjęcia nowych 
członków i t. p. załatwiać na miejscu w Delegaturze. 

Zarząd Automobilklubu Śląskiego powierzył godność 
delegata — p. dyrektorowi Donatowi Chroll-Frolewiczowi 
z Sosnowca. 3 


„PASIERB EUROPY” 


nowa powieść 


Stan. Strumph- Wojtkiewicza 


DO NABYCIA W KSIĘGARNIACH 


9X3 


rocznie 10 zł., półrocznie 5 zł. Prenumeratę należy wpłacać do PKO na Konto Auto. 
` mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczając na blankiecie wpłatowym „Prenumerata ATS" oraz pocztowemi „Przekazami 
— w cenie 1 grosz za sztukę, bez dodatkowych opłat manipulacyjnych. 


E e „Redakcja i Administracja ATS., Warszawa, 
_ czynna RE od godz, 10—14, oraz we Modi. czwartki w godz, 18—20. Tel. Nr. 7097 19, 


ul, AL Szucha 10 (Automobilklub Polski) 


(i uchroni Was przed Kalectwem i śmiercią 
żądajcie bezpłatnie z 
yy CENNIKOW WYROB KRAJOWY 


Szkło nierozprysKujace gwarantowane Warszawa, Karolkowa (8. Telefon 5-28-74 , 


Z A T ZAKŁAD MECHANICZNO -TOKARSKI 
I SZLIFIERNIA CYLINDRÓW 


STANISŁAW LIS 


ORIEL ITE 
ZAKŁADY | Poznań, uł. Żydowska 27, tel. 29-01 
WYKONYWUJE TŁOKI WSZELKICH MA- 
AKUMULATOROWE SYST. M, REK, PIERŚCIENIE I BOLCE TŁOKOWE 5S 


Warszawa, ul. Złota 35, Tel. 562-60 


; 


AKUMULATORY (cine a OLA aa IU! 


Warszawa, ul. Kazimierzowska 63. Telefon 9-15-14, 
OŁOWIANE peer oil K kole zamachowym Cont TEPON, 
WiK rozdzielcze: ny Cowal Fa! . 
| ŻELAZONIKLOWE | | iiim recane Filtry posiekane oem" e 
n 


dia najróżnorodniejszych celów, dla wszel- 
kich pojemności we wszystkich możliwych 
wykonaniach 


Oddziały: 


BYDGOSZCZ, ul. Gdańska 51, 
tel, 13-77. 


KATOWICE, ul. Moniuszki 6, 
tel, 326-50. 


LWOW, ul. Potockiego 4, 
tel. 252-35. 


POZNAN, ul. Działyńskich 3, 
tel. 11-67. 


89x2 


WĘŻE DO CHŁODNIC x WĘŻE DO POMPEK 


USZCZELKI CHODNIKI PIERWSZA KRAJOWA FABRYKA AKUYULATOROW 
BUFORY GUMOWE 99 
|e i) ae (foie Bae f PASKI DO me UE R G SS 

GUMOWE WENTYLAT. Warszawa, Waliców 28, tel. 210-27 


ZAKŁADY KAUCZUKOWE POLECA 


PIASTÓW S.A. | wazelkie exp 


WARSŻAWA, UL. ZŁOTA 35 m | ARUMULATORÓW 
38x2 


ee 00-838 SAMOCHODOWYCH, MOTOCYKLOWYCH i t.p. 
2x2 


KAZIMIERZ TRUKAW, WARSZAWA 


Ul. Piusa XI Nr. 11. Teleion 8-55-41. Konto czekowe P. K. O. 25.822. 


CZĘŚCI ZAMIENNE POLSKI FIAT EE, FORD TRR FORDSON RUGBY, DE-SOTO, CHEVROLET 


Akcesorja samochodowe. Artykuły techniczne. 
HURT! Własna Wytwórnia Akcesorji Samochodowych. DETAL! > 


Sprawną obsługę oraz stałą dostawę 
części zapasowych [zapewnia 
fabryka położona w centrum Polski 


JE 


TTT 4 
MM A 
MI 
MONIA 


Samochód odpowiadający naszym potrzebom i upodobaniom 


CENA ZŁ. 9.200.— 


za kompletny 5-osobowy samochód w luksusowem wykonaniu z dwoma kołami zapasowemi. 
Silnik 45 KM — rozstaw osi 3 metry — wygodna, obszerna i luksusowo wykonana, stalowa karo- 
serja z szybami nietlukqcemi się oraz dużem całkowicie szczelnem pomieszczeniem na bagaż 
— superbalony o dużych wymiarach — hamulce hydrauliczne — nowoczesne wyposażenie — 


Taki sam samochód z karoserją 6—7 osobową z przedziałem, zł. 9.650.— 


.POLSKI FIAT S.A. * WARSZAWA œ KRAK. PRZEDM. 13. 


Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel.: 614-67 i 277-98, 


